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Resume	   	  Dette	  projekt	  har	  til	  formål	  at	  sætte	  fokus	  på	  princippet	  om	  roadpricing,	  altså	  et	  system	  som	  grundlæggende	  bygger	  på	  en	  afgift	  i	  forhold	  til	  antal	  kørte	  kilometer.	  Projektet	  vil	  belyse	  de	  faktorer	  som	  kan	  have	  indflydelse	  på	  roadpricing,	  da	  systemet	  kan	  være	  den	  optimale	  løsningsmodel,	  for	  den	  stigende	  trængsel	  i	  København.	  	  	  Projektet	  bygger	  i	  høj	  grad	  på	  empiri	  fra	  S-­‐R-­‐SF	  regerings	  Trængselskommission	  fra	  2012,	  trafikforskning	  inden	  for	  roadpricing,	  samt	  et	  ekspertinterview.	  For	  at	  forstå	  problematikkens	  kompleksitet,	  kan	  der	  ikke	  kun	  inddrages	  statistikker	  og	  teknologiske	  løsninger,	  det	  er	  vigtig	  at	  forstå	  de	  strukturelle	  fortællinger	  som	  ligger	  bag	  bilismen	  og	  brugernes	  mobilitetsadfærd.	  Det	  er	  disse	  strukturelle	  fortællinger	  som	  forklarer	  om	  vores	  forhold	  til	  mobiliteten,	  og	  som	  kan	  være	  med	  til	  at	  skildre	  vores	  præferencer,	  indenfor	  valg	  af	  transport.	  	  	  En	  anden	  essentiel	  faktor,	  i	  en	  eventuel	  implementeringsproces	  af	  roadpricing,	  ville	  være	  effekten	  på	  det	  bilbaserede	  socio-­‐tekniske	  transportsystem,	  som	  i	  høj	  grad	  kan	  kategoriseres	  som	  værende	  stærk	  sporafhængig,	  og	  i	  nogle	  tilfælde	  afvisende	  over	  for	  nye	  teknologier.	  Roadpricing	  ændrer	  ikke	  radikalt	  ved	  strukturen	  i	  det	  socio-­‐tekniske	  transportsystem,	  men	  systemet	  kan	  institutionaliseres	  i	  governancestrukturen,	  da	  det	  er	  et	  politisk	  implementeret	  system,	  og	  derved	  have	  en	  effekt	  i	  transportsystemet.	  	  	  En	  anden	  komponent	  i	  dette	  projekt,	  er	  spørgsmålet	  om	  hvorfor	  roadpricing	  endnu	  ikke	  er	  blevet	  implementeret,	  da	  det	  er	  en	  af	  de	  overordnede	  anbefalinger	  fra	  Trængselskommissionen,	  samt	  andre	  eksperter.	  Der	  er	  evidens	  fra	  Trængselskommissionen,	  og	  trængslen	  på	  de	  københavnske	  veje	  stiger,	  men	  transportpolitik	  som	  skaber	  ændringer	  i	  vores	  mobilitetsadfærd,	  har	  svært	  ved	  at	  få	  opbakning	  hos	  befolkningen.	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Abstract	  	  This	  project	  aims	  to	  highlight	  the	  principle	  of	  road	  pricing,	  a	  system,	  which	  is	  basically,	  build	  on	  a	  charge	  in	  relation	  to	  number	  of	  kilometres.	  This	  project	  will	  highlight	  the	  factors	  that	  impact	  on	  road	  pricing	  and	  see	  the	  system	  as	  an	  option	  on	  the	  growing	  congestion	  in	  Copenhagen.	  	  The	  project	  relies	  heavily	  on	  S-­‐R-­‐SF	  government	  commission	  “Trængsels	  kommissionen”	  from	  2012,	  traffic	  research	  about	  road	  pricing,	  as	  well	  as	  an	  expert	  interview.	  To	  understand	  the	  complexity	  surrounding	  this	  problem,	  which	  not	  only	  included	  statistics	  and	  technological	  solutions,	  it	  is	  important	  to	  understand	  the	  structural	  stories	  behind	  motoring	  and	  user	  mobility	  behavior.	  These	  structural	  narratives,	  that	  tells	  about	  our	  relationship	  to	  mobility,	  which	  may	  help	  to	  explain	  our	  preferences	  in	  choice	  of	  transport.	  	  Another	  essential	  factor	  in	  a	  possible	  implementation	  process	  of	  a	  Road	  pricing-­‐system	  will	  be	  the	  effect	  on	  the	  transport-­‐based	  socio-­‐technical-­‐system,	  which	  is	  highly	  characterized	  for	  its	  Path	  dependency,	  and	  in	  some	  cases	  strongly	  dismissive	  to	  any	  new	  technologies.	  Road	  pricing	  does	  not	  radically	  change	  the	  structure	  in	  a	  socio-­‐technical-­‐system,	  but	  can	  be	  institutionalized	  in	  a	  governance	  structure,	  since	  it	  is	  a	  political	  implemented	  system.	  	  It	  is	  by	  experts	  and	  specialists	  a	  highly	  recommended	  system,	  and	  therefore	  the	  question	  is,	  why	  it	  hasn’t	  been	  implemented	  yet.	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Kapitel	  1	  -­‐	  Indledning	  
Motivation	  	  I	  takt	  med	  København	  vokser	  og	  vokser,	  sidder	  man	  som	  bilist,	  mere	  og	  mere	  i	  kø,	  værst	  er	  det	  dog	  når	  man	  skal	  til	  og	  fra	  arbejde,	  alt	  den	  tid	  man	  bruger	  alene	  i	  sin	  bil,	  kunne	  have	  været	  brugt	  så	  meget	  anderledes.	  	  	  Mange	  bilister	  har	  nok	  siddet	  med	  samme	  filosofiske	  hypotese,	  på	  en	  af	  de	  tæt	  befærdede	  motorveje	  i	  myldretidstrafikken.	  Hvorfor	  er	  der	  i	  virkeligheden	  ikke	  gjort	  mere	  for	  at	  hindre	  dette	  problem?	  Det	  er	  med	  en	  undren	  over	  manglende	  politisk	  handlig	  i	  forhold	  til	  de	  anbefalinger	  til	  reducering	  af	  trængslen,	  der	  har	  skabt	  grobund	  til	  dette	  projekt.	  Det	  er	  ikke	  et	  problem	  som	  er	  opstået	  tilfældigt,	  eller	  grundet	  et	  usædvanlige	  udsving	  i	  konjunkturen	  -­‐	  det	  er	  sket	  i	  takt	  med	  samfundets	  udvikling,	  altså	  over	  en	  lang	  periode.	  Politisk	  er	  der	  dog	  kommet	  en	  erkendelse	  af,	  at	  det	  ikke	  blot	  hjælper	  at	  bygger	  flere	  og	  flersporede	  veje	  til	  bilisterne.	  En	  sådan	  løsning	  øger	  bare	  antallet	  af	  biler.	  	  	  Der	  kan	  ud	  fra	  trafikforskningen	  tages	  flere	  værktøjer	  i	  brug	  for	  at	  lette	  på	  trængslen,	  alt	  fra	  investering	  i	  det	  offentlige	  transportsystem,	  til	  bredere	  cykelstier	  og	  bilfri	  zoner.	  Roadpricing	  rammer	  i	  alt	  sin	  enkelthed	  bilisten	  på	  tegnebogen,	  og	  derfor	  bliver	  der	  med	  pisk,	  og	  ikke	  gulerod,	  skabt	  et	  incitament	  til	  at	  skifte	  transportform.	  	  Men	  hvor	  hårdt	  skal	  man	  rammes	  for	  at	  ændre	  adfærd,	  og	  hvor	  dybt	  stikker	  mobilitetsadfærden	  i	  virkeligheden?	  Er	  det	  ikke	  muligt	  for	  de	  lærde	  i	  Trafikministeriet	  bare	  ændre	  på	  kørerplanerne?	  Mange	  mennesker	  kan	  ikke	  forestille	  sig	  en	  hverdag	  uden	  brug	  af	  bil,	  og	  bilen	  er	  i	  dag	  næsten	  blevet	  en	  inkorporeret	  del	  af	  bilisternes	  identitet.	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Problemfelt	  	  Danskerne	  oplever	  i	  dag	  stadig	  en	  stigning	  i	  biltrafikken	  (Vejtrafikkens	  udvikling	  Trafikindikatorer,	  fjerde	  kvartal	  2014),	  og	  på	  de	  københavnske	  veje	  kan	  denne	  trængsel	  også	  mærkes.	  Der	  er	  fra	  politisk	  side	  blevet	  diskuteret	  mange	  måde	  hvorpå	  dette	  problem	  kan	  løses.	  Trængslen	  i	  København	  er	  også	  et	  komplekst	  problemer,	  og	  grundet	  flere	  forskellige	  årsager.	  Trængslen	  i	  den	  københavnske	  trafik,	  rammer	  sine	  spidspunktbelastninger,	  også	  kendt	  som	  myldretiden,	  når	  de	  mange	  pendlere	  skal	  til	  og	  fra	  arbejde.	  	  	  Derudover	  er	  København	  en	  kommune	  i	  vækst,	  hvilket	  også	  har	  resulteret	  i	  en	  befolkningstilvækst,	  som	  ifølge	  en	  befolkningsprognose	  vil	  forsætte	  med	  stige	  frem	  til	  2025	  (til	  ca.	  670.000	  mennesker,	  altså	  omkring	  100.00	  flere	  end	  i	  dag)	  .	  Den	  øgede	  befolkningstilvækst	  vil	  samtidig	  skabe	  et	  større	  pres	  på	  trafikken,	  og	  der	  vil	  derfor	  være	  et	  fremtidsproblem	  i	  forhold	  til	  mobiliteten.	  Det	  vil	  ifølge	  en	  prognose	  fra	  Københavns	  kommune,	  betyde	  en	  stigning	  på	  20	  %	  mere	  biltrafik	  inden	  for	  de	  næste	  15	  år	  (Handlingsplan	  for	  grøn	  mobilitet,	  Københavns	  kommune,	  2012,	  s.	  14).	  	  	  Mange	  løsningsmodeller	  og	  flere	  forskellige	  initiativer	  har	  været	  i	  spil,	  for	  at	  kommet	  problemet	  til	  livs.	  Der	  skal	  dog	  mere	  end	  blot	  trafikforskning	  og	  evidensbaserede	  løsningsmodeller	  til,	  for	  at	  ændre	  på	  det	  stigende	  trængselsproblem,	  også	  politisk	  skal	  forslag	  godkendes	  og	  vedtages,	  før	  de	  reelt	  bliver	  implementeret.	  	  Et	  eksempel	  på	  dette	  var	  da	  trafikeksperter	  tilbage	  i	  2012,	  kom	  med	  et	  løsningsforslag	  om	  en	  betalingsring.	  Ringen	  skulle	  være	  med	  til	  at	  løse	  trængselsproblemerne	  i	  København.	  Betalingsringen	  i	  København	  blev	  dog	  et	  storvejr	  for	  politikerne,	  og	  endte	  til	  sidst	  med	  at	  blive	  droppet	  af	  politiske	  årsager.	  Næsten	  samme	  forslag	  blev	  implementeret	  i	  Stockholm,	  og	  blev	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efter	  en	  prøveperiode	  vedtaget	  ved	  en	  folkeafstemning	  i	  2006,	  og	  har	  i	  dag	  vist	  sig	  som	  værende	  en	  succes	  (The	  Stockholm	  congestion	  charges	  -­‐	  four	  years	  on.	  Effects,	  acceptability	  and	  lessons	  learnt,	  2010,	  s.	  4-­‐5)	  (Der	  skal	  dog	  tages	  forbehold	  for	  forskellige	  metodiske	  analyser),	  og	  har	  givet	  en	  samfundsøkonomisk	  gevinst	  på	  mellem	  590-­‐670	  millioner	  kroner	  (information,	  2012).	  	  	  At	  løse	  trængselsproblemet	  i	  København	  kræver	  en	  indsats	  på	  mange	  forskellige	  områder,	  og	  det	  har	  resulteret	  i	  flere	  forskellige	  forslag	  og	  initiativer,	  på	  flere	  forskellige	  niveauer;	  heriblandt:	  	  	  
• Dyrere	  parkering	  –	  denne	  løsning	  indeholder	  øget	  timebetaling,	  en	  forøgelsen	  af	  priser	  på	  beboerlicenser,	  justering	  af	  parkeringszoner.	  Indtægterne	  fra	  disse	  forslag	  skal	  blandt	  andet	  gå	  til	  at	  investere	  i	  nye	  parkeringshuse.	  	  
• Bedre	  offentlig	  transport	  –	  det	  skal	  være	  nemmere	  at	  skifte	  mellem	  bus	  og	  tog,	  og	  samtidig	  skal	  en	  bedre	  plan	  sikre	  pendlerne	  en	  hurtig	  transport	  	  
• Nemmere	  biltrafik	  –	  ”grønne	  bølger”	  og	  fordele	  til	  elbilerne	  
• Flere	  incitamenter	  til	  at	  tage	  cyklen	  –	  reelt	  alternativ	  til	  bilen,	  samt	  kombination	  med	  offentlig	  transport.	  København	  er	  dog	  den	  by	  i	  verden	  hvor	  flest	  cykler	  til	  job	  eller	  uddannelse.	  Kræver	  flere	  investeringer	  i	  cykelparkeringer,	  supercykelstier	  m.m.	  
• Offentlige	  investeringer	  i	  byggeri	  –	  kan	  være	  havnetunnelen	  eller	  metrocityringen	  	  En	  del	  af	  disse	  forslag,	  samt	  andre	  relevante	  forslag,	  er	  kommet	  fra	  Trængselskommission.	  Denne	  kommission	  blev	  nedsatte	  af	  regeringen	  (Socialdemokratiet,	  SF	  og	  Radikale	  Venstre),	  Enhedslisten	  og	  Dansk	  Folkeparti	  i	  2012,	  og	  hører	  under	  transportministeren.	  Formålet	  med	  trængselskommissionen	  var	  og	  er,	  at	  analysere	  hovedstadens	  trafikale	  udfordringer,	  samt	  udarbejde	  en	  samlet	  strategi	  for	  transportsystemet,	  til	  at	  kunne	  reducere	  trængslen	  og	  luftforureningen,	  samt	  en	  modernisering	  og	  optimering	  af	  infrastrukturen	  i	  København.	  	  Under	  trængselskommissionen	  blev	  der	  udarbejdet	  7	  arbejdsrapport,	  som	  skulle	  indeholde	  mulige	  arbejdsområder	  i	  forhold	  til	  en	  reducering	  af	  trængslen	  og	  forureningen	  i	  hovedstadsområdet	  (Faktaark,	  Arbejdsgrupper	  under	  Trængselskommissionen,	  2012,	  Trængselskommissionen).	  En	  af	  disse	  grupper	  beskæftiger	  sig	  med	  Roadpricing	  .	  Til	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roadpricing	  er	  en	  af	  kommissionens	  konklusioner:	  ”På	  sigt	  vurderes	  roadpricing	  at	  være	  det	  
mest	  effektive	  redskab	  til	  at	  reducere	  trængselsproblemerne.”	  (Mobilitet	  og	  fremkommelighed	  i	  hovedstaden,	  Trængselskommissionen,	  2013,	  s.	  5).	  I	  Trængselskommissionens	  betænkning	  om	  mobilitet	  og	  fremkommelighed	  i	  hovedstaden,	  tegnes	  der	  et	  klart	  billedet	  af	  de	  problemer	  som	  trafikken	  står	  overfor,	  og	  hvordan	  mobiliteten	  i	  den	  grad	  begrænses,	  grundet	  trængselsproblemerne.	  	  	  ”	  Til	  bekæmpelse	  af	  trængsel	  vurderes	  roadpricing	  at	  være	  det	  bedste	  system	  sammenlignet	  med	  
andre	  løsningsmodeller	  ”	  (Afrapportering	  –	  Arbejdsgruppe	  6	  -­‐	  Landsdækkende	  roadpricing,	  2013,	  s.	  17)	  	  Projektet	  bygger	  også	  på	  den	  påstand,	  som	  også	  Trængselskommissionen	  anbefaler,	  nemlig	  at	  implementere	  roadpricing,	  for	  derved	  at	  kunne	  komme	  det	  nuværende	  trængselsproblem	  til	  livs,	  samt	  at	  kunne	  være	  en	  del	  af	  en	  fremtid	  løsning,	  som	  dog	  også	  kræver	  andre	  initiativer.	  	  	  En	  implementering	  af	  et	  sådan	  system	  kræver	  derudover	  også	  politisk	  opbakning,	  for	  at	  blive	  institutionaliseret.	  Dertil	  kommer	  også	  den	  teknologisk	  komponent,	  som	  skal	  sikre	  den	  korrekte	  afgift	  registrering.	  	  
Problemformulering	  	  
Hvordan	  kan	  roadpricing	  have	  en	  effekt	  på	  den	  trængsel,	  bilismen	  har	  skabt,	  ud	  fra	  et	  
planlægningsperspektiv,	  det	  bilbaserede	  socio-­‐tekniske	  transportsystem	  og	  strukturelle	  
fortællinger,	  og	  hvorfor	  er	  roadpricing	  ikke	  blevet	  implementeret	  endnu?	  
	   -­‐ Hvordan	  kan	  roadpricing	  reducere	  trængselsproblemerne	  i	  København?	  	  -­‐ Hvordan	  kan	  en	  eventuel	  implementering	  af	  roadpricing,	  skabe	  ændringer	  i	  et	  meget	  sporafhængigt	  socio-­‐teknisk	  transportsystem?	  	  -­‐ Hvilke	  politiske	  argumenter	  modarbejder	  en	  implementeringen	  af	  roadpricing?	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Præcisering	  af	  problemformulering	  	  Projektet	  vil	  med	  udgangspunkt	  i	  problemformulering	  forsøge	  at	  forklare	  hvordan	  de	  to	  teoretiske	  knudepunkter;	  det	  bilbaserede	  socio-­‐tekniske	  system	  og	  de	  strukturelle	  fortællinger,	  kan	  have	  en	  effekt	  på	  implementeringen	  af	  et	  roadpricing.	  Trængselskommissionens	  arbejde	  er	  det	  empiriske	  udgangspunktet	  for	  rapporten,	  mens	  det	  socio-­‐tekniske	  transportsystem	  danner	  rammerne	  for	  implementering,	  samt	  den	  governancestruktur	  som	  skal	  implementere	  systemet.	  Projektet	  vil	  ud	  fra	  et	  sociologisk	  perspektiv,	  forsøge	  at	  skildre	  de	  adfærdsændringer	  som	  roadpricing	  kan	  skabe	  i	  mobilitetsadfærden.	  Projektet	  vil	  også	  belyse	  det	  politiske	  aspekt,	  dertilhørende	  den	  trafikpolitiske	  debat.	  	  
Problemstillingstype	  	  Projektets	  problemstillingstype	  er	  et	  planlægningsproblem,	  da	  det	  søger	  mulige	  løsningsforslag	  rettet	  mod	  projektets	  problemstilling	  (Pedersen,	  2011,	  s.	  31).	  Karakteristika	  ved	  et	  planlægningsproblem	  skildres	  bland	  andet	  ved,	  at	  der	  ikke	  findes	  endegyldig	  viden	  på	  det	  planlægningsområde,	  samt	  værende	  et	  behov	  for	  handlinger	  eller	  beslutninger.	  ”Planlægningsproblemer	  (...)	  de	  rejser	  sig	  i	  behovet	  for	  handling	  eller	  beslutning,	  hvor	  der	  ikke	  
eksisterer	  sikker	  viden	  om,	  hvad	  man	  skal	  gøre”	  (Bitsch	  &	  Pedersen,	  2003,	  s.	  31).	  	  	  I	  dette	  projekt	  behandles	  projektets	  problemformulering	  i	  forholdet	  til	  behovet	  for	  at	  løse	  trængselsproblemet,	  samt	  uvisheden	  ved	  eventuel	  implementering	  –	  derfor	  er	  projektet	  kategoriseret	  som	  et	  planlægningsproblem.	  Projektets	  mål	  er	  ikke	  at	  formulere	  den	  endelige	  og	  løsningsorienteret	  konklusion,	  men	  at	  belyse	  de	  elementer	  som	  kan	  have	  en	  effekt	  ved	  en	  eventuel	  implementering	  af	  roadpricing.	  	  Projektet	  bærer	  også	  præg	  af	  den	  governancestruktur,	  som	  i	  det	  bilbaserede	  socio-­‐tekniske	  transportsystem,	  træffer	  afgørelser	  omkring	  implementering.	  Denne	  offentlige	  institution	  tager	  derfor	  en	  strategisk	  beslutning,	  som	  vil	  have	  effekt	  på	  et	  ellers	  meget	  sporafhængigt	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transportsystem.	  Da	  projektet	  tager	  udgangspunkt	  i	  et	  planlægningsproblem,	  vil	  dette	  også	  have	  betydning	  for	  valg	  af	  metode.	  	  
Begrebersafklaring	  	  Gennem	  rapporten	  er	  der	  flere	  begreber	  som	  gentagende	  gange	  vil	  blive	  brugt	  eller	  relateret	  til.	  Derfor	  vil	  de	  mest	  gennemgående	  begreber,	  kort	  blive	  beskrevet.	  
	  
Roadpricing	  /	  roadpricingsystem	  	  Er	  et	  system	  hvor	  der	  betales	  for	  en	  kørt	  strækning.	  Systemet	  har	  til	  formål	  at	  reducere	  trængslen	  i	  trafikken,	  og	  kan	  bruges	  som	  incitament	  til	  at	  fremme	  andre	  transportformer.	  	  
Trængsel	  Trængsel	  kan	  grundlæggende	  beskrives	  som	  den	  ubalance	  der	  er	  mellem	  trafikmængde	  (efterspørgsel)	  og	  kapacitet	  (udbud)	  af	  infrastrukturen.	  	  
	  
Trængselskommissionen	  Trængselskommissionen	  blev	  af	  den	  forhenværende	  regering,	  Enhedslisten	  og	  Dansk	  Folkeparti,	  tilbage	  i	  2012,	  nedsat	  til	  analysere	  og	  rådgive	  vedrørende	  en	  strategi	  for	  trængselsproblemerne	  i	  København.	  I	  alt	  blev	  7	  arbejdsgrupper	  nedsat,	  og	  mest	  interessant	  for	  dette	  projekt	  er	  arbejdsgruppe	  6,	  som	  arbejde	  med	  landsdækkende	  roadpricing.	  	  
Planlægning	  I	  dette	  projekt	  fokuseres	  der	  på	  trafikplanlægning,	  hvilket	  primært	  bliver	  udført	  af	  Trængselskommissionen	  for	  Transportministeriet.	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Mobilitetsadfærd	  Dette	  begreb	  dækker	  over	  måden	  hvorpå	  vi	  navigere	  i	  trafikken,	  som	  værende	  de	  handlinger	  der	  fortages.	  I	  dette	  projekt	  er	  mobilitetsadfærd	  vigtigt	  i	  forhold	  til	  valg	  af	  transportmidler,	  bevidst	  eller	  ubevidst.	  	  
Afgrænsning	  	  Roadpricing	  som	  helhed	  dækker	  en	  masse	  område,	  fra	  teknologiske	  artefakter	  som	  skal	  monitorerer	  bilisterne,	  den	  trafikpolitiske	  dagsorden,	  til	  bilisternes	  sociologiske	  mobilitetsadfærd.	  Dette	  projekt	  er	  afgrænset	  til	  kun	  at	  fokuseret	  på	  få	  af	  de	  område,	  som	  beskæftiger	  sig	  med	  implementeringen	  af	  roadpricing.	  	  Bilen	  er	  det	  artefakt	  som	  det	  bilbaserede	  transportsystem	  er	  bygget	  op	  omkring.	  Da	  det	  økonomiske	  aspekt	  er	  vigtigt	  for	  roadpricing	  princippet,	  er	  det	  vigtigt	  at	  gøre	  klart	  hvad	  projektet	  ikke	  dækker	  i	  denne	  henseende.	  Benzinpriserne	  kan	  have	  en	  negativ	  effekt	  på	  trængselsproblemet,	  da	  lave	  priser	  kan	  hindre	  en	  ændring	  i	  forhold	  til	  valg	  af	  transport.	  I	  samme	  felt	  kan	  teknologien	  også	  gøre	  det	  billigere	  at	  investere	  i	  en	  bil,	  vedligeholdelse,	  samt	  antal	  kilometer	  pr.	  liter	  benzin	  kan	  øges.	  	  	  Et	  andet	  økonomisk	  aspekt	  er	  beskatning	  og	  afgifter	  på	  biler,	  som	  også	  kan	  have	  en	  positiv/negativ	  effekt	  på	  trængslen.	  Projektet	  afgrænser	  sig	  fra	  disse	  økonomiske	  analyser.	  	  Et	  andet	  vigtig	  aspekt,	  som	  dette	  projekt	  ikke	  vil	  belyse	  er	  miljøproblematikken,	  som	  også	  er	  af	  Trængselskommissionens	  arbejdsområder	  (Arbejdsrapport,	  Arbejdsgruppe	  6,	  Landsdækkende	  roadpricing,	  2012,	  s.1).	  Roadpricing	  skal	  ikke	  kun	  have	  en	  effekt	  på	  trængslen,	  et	  at	  målene	  er	  også	  at	  reducere	  luftforurening	  og	  støj.	  Selvom	  denne	  del	  er	  vigtig	  for	  Trængselskommissionen,	  er	  den	  ikke	  videre	  beskrevet	  i	  dette	  projekt.	  	  Geografisk	  vil	  projektet	  kun	  koncentrer	  sig	  om	  København,	  hvor	  et	  eventuelt	  roadpricing	  princip	  skulle	  implementeres.	  Trængselskommissionen	  har	  primært	  arbejdet	  med	  trængslen	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for	  København,	  dog	  er	  der	  udarbejdet	  forslag	  om	  at	  hele	  Danmark	  skulle	  dækkes	  af	  denne	  løsningsmodel.	  I	  projektet	  vil	  der	  primært	  blive	  relateret	  til	  Københavns	  kommune	  og	  ikke	  hele	  hovedstadsområdet.	  	  Bæredygtighed	  vil	  også	  blive	  behandlet	  i	  dette	  projekt,	  der	  vil	  dog	  ikke	  blive	  taget	  udgangspunkt	  i	  miljøorienterede	  problemstillinger,	  eller	  økonomiske	  aspekter.	  Roadpricing	  skal	  i	  dette	  projekt	  betragtes	  som	  en	  tilgangsvinkel	  hvorpå	  der	  kan	  reduceres	  i	  forhold	  til	  trængslen,	  og	  derfor	  anses	  dette	  som	  et	  bæredygtighedsprincip.	  	  
Kapitel	  2	  –	  Metodologi	  	  I	  dette	  afsnit	  redegøres	  for	  strukturen	  i	  projektet,	  og	  de	  faser	  som	  de	  enkelte	  afsnit	  gennemgå.	  Desuden	  præciseres	  de	  fokusområder,	  som	  skal	  besvare	  problemformuleringen,	  altså	  beskrive	  den	  metodologi	  som	  ligger	  til	  grund	  for	  projektet.	  Afsnittet	  skal	  reflektere	  projektets	  sammenkoblinger	  mellem	  valgte	  beskrivelser,	  teori,	  empiri,	  analyse	  og	  konklusion.	  
Valg	  af	  teori	  Projektets	  valgte	  teori	  skal	  forsøge	  at	  skitsere	  de	  rammer	  som	  skal	  perspektivere	  behandlingen	  af	  det	  empiriske	  materiale,	  og	  grundlæggende	  skal	  skabe	  en	  dybere	  forståelse	  af	  projektets	  problemstillinger.	  	  
Valg	  af	  videnskabsteori	  	  Den	  videnskabsteoretiske	  tilgangsvinkel	  til	  projekt	  er	  vigtig,	  da	  projektet	  forsøger	  at	  behandle	  den	  sammenhæng	  som	  finder	  sted	  mellem	  samfundet	  og	  dets	  indretning	  af	  det	  socio-­‐tekniske	  system,	  samt	  individet	  (brugeren	  af	  transportsystemet).	  Tilgang	  til	  projektet	  tager	  udgangspunkt	  i	  både	  en	  socialkonstruktivistisk	  forståelse,	  men	  har	  også	  en	  diskursteoretisk	  tilgang	  i	  forhold	  til	  medierne	  som	  meningsdannende.	  Denne	  diskurs	  vil	  kort	  blive	  vil	  holdt	  overfor	  den	  rationalistiske	  tilgangsvinkel.	  	  	  
Socialkonstruktivisme	  	  Med	  denne	  tilgang	  kan	  man	  ”opnå	  ny	  forståelse	  af	  ”gamle	  sandheder””	  (Pedersen	  K,	  2012,	  s.188),	  og	  der	  kan	  gennem	  end	  kritisk	  tilgang	  til	  den	  eksisterende	  viden	  produceres	  ny	  viden,	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og	  udvikle	  mulige	  strategier	  og	  løsningsmodeller	  til	  samfundsmæssige	  problemstillinger,	  som	  fx	  trængsel.	  Socialkonstruktivisme	  virkelighedsopfattelse	  er	  både	  sand	  og	  objektiv,	  men	  disse	  antagelser	  	  sker	  på	  baggrund	  af	  en	  forudindtaget	  forståelse	  for	  feltet,	  og	  derfor	  betegnes	  virkelighedsopfattelsen	  som	  værende	  konstrueret	  i	  interaktion	  med	  andre	  (Pedersen	  K.,	  2012).	  Projektet	  har	  valgt	  denne	  tilgangsvinkel,	  da	  det	  er	  disse	  ”objektive	  sandheder”	  som	  skal	  belyses,	  blandt	  andet	  via	  strukturelle	  fortællinger	  (se	  teorikapitel	  om	  strukturelle	  fortællinger),	  og	  med	  inspiration	  fra	  filosofien	  og	  videnssociologien,	  er	  fokus	  netop	  på	  den	  menneskelige	  tanke	  og	  den	  sociale	  kontekst	  hvori	  tankerne	  udspringer	  fra	  (Pedersen	  K,	  2012,	  s.191).	  	  	  	  	  
Epistemologi	  &	  ontologi	  	  Begrebet	  epistemologi	  viser	  at	  socialkonstruktivisme	  afvise	  at	  der	  kan	  opnås	  objektiv	  viden,	  som	  gør	  at	  sociale	  og	  fysiske	  fænomener	  altid	  ses	  gennem	  et	  forudindtaget	  perspektiv.	  Denne	  forudindtagelse	  kan	  ske	  på	  baggrund	  af	  de	  dominerende	  diskurser,	  og	  derfor	  ikke	  analyseres	  udefra	  et	  neutralt	  synspunkt.	  Dette	  betyder	  også	  den	  viden	  der	  opstår	  samt	  sociale	  fænomener	  er	  social	  skabt,	  da:	  ”Viden	  om	  virkeligheden	  er	  bestemt	  af	  sociale	  faktorer”	  
(Pedersen	  K,	  2012,	  s.	  207)	  	  Samtidig	  betyder	  dette	  at	  den	  objektive	  viden	  udebliver,	  da	  den	  bliver	  produceret	  via	  forskellige	  perspektiver.	  (Pedersen	  K,	  2012,	  s.191	  &	  209).	  Selvom	  om	  den	  objektive	  sandhed	  i	  forhold	  til	  epistemologien	  ikke	  kan	  opnås,	  forsøger	  projektet	  dog	  at	  skildre	  det	  billede,	  hvori	  problemfeltet	  undersøges,	  og	  dertil	  hørende	  empiri.	  	  I	  forhold	  til	  socialkonstruktivisme	  antager	  ontologien	  at	  der	  kun	  findes	  konstruerede	  tilstande	  og	  ikke	  kun	  én	  sandhed.	  De	  ideelle	  tilstande	  er	  en	  konstruktion	  ud	  fra	  et	  bestemt	  perspektiv,	  og	  ikke	  en	  tilstand	  som	  er	  ens	  for	  alle,	  men	  vores	  forudindtagelser	  om	  et	  fænomen	  er	  baseret	  på	  allerede	  tidligere	  genereret	  viden.	  	  	  
Forståelse	  af	  socialkonstruktivisme	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For	  at	  forstå	  socialkonstruktivisme	  og	  kaste	  lys	  over	  projektets	  problemstillinger,	  vil	  Berger	  og	  Luckmanns	  tilgang	  belyse	  dette	  område,	  og	  forklare	  hvordan	  viden	  bliver	  konstrueret	  som	  en	  social	  ”virkelighed”	  –	  altså:	  ”hvorledes	  viden,	  der	  er	  udviklet,	  overført	  og	  vedligeholdt	  i	  
sociale	  situationer	  bliver	  til	  en	  selvindlysende	  ”virkelighed”	  for	  ”manden	  på	  gaden””	  (Berger	  og	  Luckmann,	  1966,	  s.	  15).	  Berger	  og	  Luckmanns	  forståelse	  af	  socialkonstruktivisme	  resulterer	  i	  en	  samlet	  teori,	  som	  har	  følgende	  tre	  hovedantagelser:	  	  
• At	  samfundet	  er	  et	  menneskeligt	  produkt	  
• At	  samfundet	  er	  en	  objektiv	  virkelighed	  
• At	  mennesket	  er	  et	  socialt	  produkt	  (Pedersen	  K,	  2012,	  s	  195)	  	  Disse	  tre	  videnssociologiske	  antagelser	  bekræfter	  Berger	  og	  Luckmann	  med,	  at	  man	  kan	  leve	  i	  en	  objektiv	  og	  sand	  virkelighed,	  og	  samtidig	  er	  samfundet	  er	  et	  menneskeligt	  produkt.	  Mennesket	  reducerer	  gennem	  sine	  handlinger,	  kompleksiteten	  i	  deres	  hverdag,	  ud	  fra	  deres	  verdensforståelse,	  samt	  deres	  interaktioner.	  Disse	  tanke-­‐	  og	  handlemåder	  bliver	  derved	  til	  en	  normalitet.	  (Pedersen	  K,	  2012,	  s	  195)	  	  At	  samfundet	  er	  en	  objektive	  virkelighed	  skitseres	  af	  Berger	  og	  Luckmann,	  på	  måden	  som	  de	  før	  beskrevne	  tanke-­‐	  og	  handlemåder	  institutionaliseres.	  Det	  kan	  fx	  være	  samfundets	  måde	  at	  fungere	  på,	  inklusiv	  politi	  m.m.	  som	  også	  er	  en	  fast	  del	  af	  samfundet,	  som	  fra	  ét	  perspektiv	  kan	  beskrives	  som	  det	  ”rigtige”,	  men	  kan	  være	  et	  perspektiv	  skabt	  grundt	  den	  faktor	  at	  man	  født	  med	  denne	  virkelighedsopfattelse.	  Et	  andet	  aspekt	  (ikke	  behandlet	  i	  dette	  projekt)	  er	  den	  måde	  hvorpå	  stærke	  aktører	  i	  systemet,	  kan	  have	  interesser	  i	  at	  der	  ikke	  ændres	  eller	  sættes	  spørgsmålstegn	  ved	  institutionerne,	  og	  at	  de	  bliver	  ved	  med	  at	  se	  naturlige	  ud,	  altså	  er	  der	  sket	  en	  reificering,	  og	  det	  forbliver	  en	  objektiv	  realitet.	  (Pedersen	  K,	  2012,	  s	  196;	  Berger	  &	  Luckmann,	  1996,	  s.	  108)	  	  Efter	  institutionaliseringsprocessen	  er	  det	  blevet	  en	  del	  af	  menneskets	  anskuelser	  for	  fx	  samfundet	  og	  hvad	  der	  fremstå	  som	  legitimt.	  At	  mennesket	  er	  et	  socialt	  produkt,	  forklare	  Berger	  &	  Luckmann	  blandt	  andet	  ved	  at	  mennesker	  i	  det	  senmorderne	  samfund	  selv	  må	  forholde	  sig	  de	  mange	  diskurser	  som	  forekommer	  grundet	  den	  voksende	  adgang	  til	  viden.	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Institutionerne	  er	  konstant	  under	  udvikling	  grundet	  den	  sociale	  interaktion.	  (Pedersen	  K,	  2012,	  s	  197-­‐198)	  	  	  Berger	  &	  Luckmann	  forklarer	  overordnet	  hvordan	  den	  sociale	  kontekst	  og	  de	  menneskelige	  tanker	  hænger	  sammen,	  hvori	  nye	  tanke,	  samt	  udbygninger	  af	  institutioner	  sker,	  og	  at	  enkelte	  mennesker	  ikke	  kan	  konstruerer	  samfundet,	  selvom	  det	  er	  et	  menneskeligt	  produkt.	  	  	  
Rationalisme	  og	  diskursteori	  	  I	  projektet	  tages	  der	  også	  udgangspunkt	  i	  problemstillingen	  om	  hvorfor	  roadpricing	  ikke	  implementeres.	  Den	  rationalistiske	  tilgangsvinkel	  skal	  her	  ses	  i	  forhold	  til	  den	  empiri	  som	  er	  evidensbaseret,	  og	  som	  bør	  erkendes	  som	  fornuft.	  Rationaliteten	  er	  udsprunget	  af	  oplysningstiden	  og	  har	  dannet	  grundlag	  for	  den	  moderne	  videnskab	  som	  vi	  kender	  den	  i	  dag,	  og	  hvor	  det	  er	  fornuft	  har	  høj	  erkendelsesform.	  (Pedersen	  K,	  2012,	  s.	  23)	  Dertil	  er	  også	  empiriske	  fakta,	  og	  man	  kan	  erkender	  fejlbarlighed,	  og	  at	  der	  gennem	  kritisk	  brug	  af	  fornuften	  kan	  elimineres	  fejl.	  (Pedersen	  K,	  2012,	  s.	  52).	  	  At	  der	  ikke	  fortages	  rationelle	  beslutninger	  kan	  skyldes	  diskurser,	  hvorved	  fakta	  ikke	  angives	  rent.	  Ved	  denne	  form	  for	  viden,	  problematiseres	  viden,	  der	  ellers	  reelt	  fremstår	  som	  sandt,	  og	  at	  sætte	  spørgsmålstegn	  ved	  de	  ”sandheder”	  som	  samfundet	  handler	  ud	  fra.	  (Pedersen	  K,	  2012,	  s.	  233)	  	  	  	  ”Al	  viden	  er	  diskursivt	  medieret.	  Der	  eksistere	  ikke	  viden	  der	  blot	  og	  bart	  afspejler	  de	  objekter,	  
den	  hævder	  at	  være	  viden	  om.	  Antagelsen	  om	  at	  videnskaben	  kan	  producere	  objektiv	  viden	  
afvises	  derfor	  med	  diskursperspektivet”	  (Pedersen	  K,	  2012,	  s.	  23)	  	  Dette	  citat	  tager	  grundlæggende	  udgangspunkt	  i	  diskursteorien,	  og	  der	  kan	  dertil	  også	  tillægges	  en	  meningsforstående	  tradition,	  hvorpå	  der	  til	  en	  kontekst	  eller	  meningsforståelse,	  i	  større	  eller	  mindre	  sammenhænge,	  kan	  skabes	  tvivl.	  Diskurser	  kan	  derfor	  være	  en	  forudsætning	  for	  at	  skabe	  mening,	  og	  derfor	  skabe	  en	  platform	  for	  social	  handlen.	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Socio-­‐tekniske	  transportsystemer	  	  Det	  første	  teoretiske	  element	  i	  projektet	  omhandler	  de	  socio-­‐tekniske	  systemer,	  og	  skal	  forsøge	  at	  forklare	  de	  faktorer	  som	  gør	  sig	  gældende	  i	  et	  bilbaseret	  transportsystem.	  Bilen	  som	  transportmiddel	  vil	  stadig	  være	  grundlæggende	  fundament	  i	  dette	  transportsystem	  som	  projekt	  bygger	  på.	  Det	  vil	  være	  en	  gennemgang	  af	  det	  teoretiske	  system,	  dog	  vil	  analysen	  bære	  præg	  af	  at	  kun	  enkelte	  elementer	  bliver	  inddraget,	  da	  ikke	  alle	  systemerne	  direkte	  bliver	  berørt	  af	  en	  implementering	  af	  roadpricing,	  og	  at	  der	  heller	  ikke	  implementeres	  en	  nicheteknologi	  der	  direkte	  eller	  indirekte	  medføre	  et	  sporskifte.	  Det	  socio-­‐tekniske	  system	  skal	  altså	  forstås	  som	  værende	  et	  rammesystem	  til	  forståelsen.	  	  	  
Strukturelle	  fortællinger	  	  Projektet	  vil	  også	  inddrage	  teori	  som	  behandler	  adfærd	  i	  relation	  transport,	  og	  til	  dette	  bruges	  de	  strukturelle	  fortællinger.	  Projektets	  teoretiske	  tilgang	  til	  de	  strukturelle	  fortællinger	  om	  mobilitetsadfærd	  bygger	  primært	  på	  Marlene	  Freudendal-­‐Pedersens	  Ph.D.	  ”Mellem	  frihed	  og	  ufrihed”	  (Freudendal-­‐Pedersen,	  2007),	  samt	  understøttes	  af	  John	  Urry	  (Urry,	  2000)	  og	  Patrick	  Troy	  (Troy,	  1996).	  ”Strukturelle	  fortællinger”	  er	  udviklet	  som	  et	  analysebegreb	  til	  i	  forhold	  til	  forståelsen	  af	  mobilitet,	  og	  vil	  derfor	  blive	  brugt	  som	  teori,	  da	  det	  beskæftiger	  sig	  med	  transportvalg,	  som	  direkte	  kan	  sættes	  i	  sammenhæng	  roadpricing.	  	  	  	  Da	  roadpricing	  direkte	  skal	  gå	  ind	  og	  fungere	  som	  et	  incitament	  til	  at	  skifte	  mobilitetsadfærd,	  er	  de	  strukturelle	  fortællinger	  essentielle,	  for	  at	  forstå	  de	  valg	  som	  de	  valg	  som	  træffer	  i	  forhold	  til	  valg	  af	  transport.	  Denne	  teoretiske	  indgangsvinkel	  skal	  også	  bruges	  til	  at	  analysere	  på	  implementeringen	  af	  roadpricing,	  altså	  dens	  betydning.	  	  	  	  
Social	  accept	  	  En	  del	  af	  projektets	  fokus	  er	  også	  rettet	  mod	  selve	  problematikken	  vedrørende	  den	  manglende	  implementering	  af	  roadpricing.	  Da	  roadpricing	  skal	  vedtages	  politisk,	  vil	  denne	  teoretiske	  del	  være	  rettet	  mod	  denne	  proces.	  For	  at	  tegne	  et	  billede	  at	  den	  teoretisk	  tilgang	  til	  denne	  proces,	  vil	  projektet	  anvende	  forskning	  fra	  det	  Britiske	  transportministerium,	  som	  har	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fokuseret	  på	  motivation	  og	  holdninger	  ved	  en	  implementering	  af	  roadpricing	  i	  Storbritanien.	  Det	  er	  fokus	  folks	  holdning	  og	  dens	  betydning	  overfor	  det	  politiske	  klima.	  Den	  teoretiske	  tilgang	  omkring	  ”social	  accept”	  bygger	  på	  Charles	  Musselwhite	  og	  Glenn	  Lyons	  resultater,	  hvor	  der	  arbejdes	  med	  to	  modeller.	  Den	  første	  model	  skal	  bygger	  folkelig	  accept	  af	  road	  pricing	  over	  tid,	  og	  den	  anden	  på	  fire	  forskellige	  faktorer	  til	  at	  påvirke	  ”accepten”,	  positivt	  eller	  negativt.	  (Exploring	  the	  public	  acceptability	  of	  road	  pricing,	  Musselwhite	  &	  Lyons,	  2009,	  s.	  1-­‐4)	  
Valg	  af	  empiri	  
Trængselskommissionen	  Et	  af	  projektets	  vigtigste	  empiriske	  grundlag	  er	  Trængselskommissionen	  hovedrapport	  ”Mobilitets	  og	  fremkommelighed	  i	  hovedstaden”,	  da	  rapporten	  fra	  Transport-­‐	  og	  byggeministeriet	  inddrager	  i	  høj	  evidensbaseret	  materiale.	  Rapporten	  tager	  udgangspunkt	  i	  trængsel,	  især	  i	  hovedstaden,	  og	  kommer	  med	  analyser	  samt	  anbefalinger.	  På	  baggrund	  af	  prognoser	  for	  den	  fremtidige	  trængsel	  samt	  nuværende	  trængselsproblemer,	  er	  rapportens	  overordne	  konklusion	  af	  man	  bør	  indføre	  roadpricing	  for	  at	  komme	  trængslen	  til	  livs,	  samt	  hvordan	  en	  eventuel	  implementering	  skal	  finde	  sted.	  	  Projektet	  tager	  udgangs	  i	  specielt	  denne	  rapport,	  da	  den	  resultater	  fra	  denne	  kommission	  kan	  danne	  grundlagt	  for	  politiske	  vedtagelser	  af	  love,	  som	  kan	  ændre	  det	  politiske	  landskab,	  og	  derved	  også	  have	  effekt	  på	  det	  socio-­‐tekniske	  system,	  som	  er	  en	  del	  af	  det	  politiske	  landskab.	  Rapporten	  vil	  dog	  også	  forholde	  sig	  kritisk	  til	  empirien	  fra	  Trængselskommission,	  da	  også	  selv	  konkludere	  følgende:	  	  	  ”	  Metoder	  og	  modeller	  til	  at	  opgøre	  trafikale	  effekter	  af	  roadpricing	  er	  ikke	  fuldt	  udviklede,	  
hvorfor	  resultaterne	  er	  behæftet	  med	  usikkerhed.”	  (Mobilitet	  og	  fremkommelighed	  i	  hovedstaden,	  Sammenfatning,	  2013,	  s.	  15)	  	  Politisk	  er	  der	  endnu	  ikke	  reelt	  taget	  stilling	  til	  forslaget	  om	  roadpricing,	  og	  efter	  Trængselskommissionen	  har	  og	  Produktivitetskommissionen	  været	  ude	  og	  anbefale	  forsøg	  med	  roadpricing	  (Produktivitetskommissionen,	  analyserapport	  5,	  infrastruktur,	  2014,	  s.10).	  Sund	  &	  Bælt	  er	  under	  udarbejdelsen	  af	  dette	  projekt	  i	  gang	  med	  at	  afprøver	  den	  GPS-­‐teknologi,	  som	  skal	  skabe	  det	  teknologiske	  fundament	  ved	  en	  eventuel	  implementering.	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Grundet	  disse	  forsøgsordninger	  bygger	  dette	  projekt	  på	  antagelsen	  om	  en	  implementering.	  	  Trængselskommissionens	  analyser	  og	  anbefalinger	  vil	  dertil	  blive	  analyseret	  overfor	  projektets	  teori,	  omhandlende	  det	  bilbaserede	  socio-­‐tekniske	  transportsystem	  samt	  de	  strukturelle	  fortællinger	  om	  mobilitetsadfærden.	  	  	  
Ekspertinterview	  	  I	  projektet	  gøres	  der	  brug	  af	  to	  kvalitativt	  ekspertinterviews,	  til	  indsamling	  af	  empiriske	  data,	  for	  derved	  at	  kunne	  analysere	  af	  projektets	  problemstillinger.	  Interviewtypen	  der	  benyttes	  er	  et	  semistruktureret	  interview	  (Kvale,	  2006	  s.	  79).	  Denne	  form	  for	  interview	  fungerer	  godt	  til	  at	  indsamle	  data,	  med	  uddybende	  svar	  fra	  informanten.	  De	  to	  Interviews	  er	  opbygget	  af	  en	  række	  på	  forhånd	  valgte	  spørgsmål.	  De	  to	  ekspertinterview	  er	  henholdsvis	  fortaget	  mundtligt	  og	  via	  e-­‐mail1.	  For	  at	  får	  dækkende	  oplysninger	  er	  det	  dog	  oftest	  nødvendigt	  at	  stille	  opfølgende	  spørgsmål	  (Olav,	  2007,	  s.	  133)	  i	  forhold	  til	  projektets	  ekspertinterview	  med	  direkte	  dialog.	  Formålet	  med	  de	  to	  interviewes	  var	  at	  få	  belyst	  informanternes	  holdning	  og	  syn	  på	  princippet	  om	  roadpricing.	  	  I	  det	  mundtlige	  ekspertinterview	  er	  det	  i	  høj	  grad	  opfølgende	  spørgsmål	  som	  har	  været	  vigtige,	  da	  informanten	  i	  høj	  grad	  selv	  udtalte	  sig	  om	  flere	  emner.	  	  	  De	  indsamlede	  data	  skaber	  basis	  for	  projektets	  analytiske	  arbejde,	  og	  det	  er	  på	  baggrund	  af	  informanternes	  uddybende	  svar	  og	  informationer,	  at	  der	  analyseres	  i	  forhold	  til	  projektets	  teori.	  Fortolkningen	  af	  de	  to	  interviewes	  tager	  udgangspunkt	  i	  direkte	  citater,	  og	  der	  drages	  konklusioner	  ud	  i	  forhold	  til	  den	  udvalgte	  teori.	  Da	  projektet	  analysere	  og	  konkludere	  i	  forhold	  til	  de	  to	  ekspertinterviews	  er	  valgt	  meningsfortolkning	  (Kvale,	  2006,	  s.	  199).	  	  	  
Informanter	  	  Projektet	  forsøge	  via	  informanter,	  at	  få	  belyst	  flere	  forskellige	  aspekter	  i	  forhold	  til	  implementering	  af	  roadpricing.	  Det	  er	  derfor	  vigtigt	  at	  projektets	  empiriske	  grundlag	  er	  skabt	  på	  kilder	  der	  er	  kan	  belyse	  både	  for-­‐	  og	  imod	  argumenter.	  Informanterne	  kan	  som	  empiri	  i	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  1	  Projektet	  har	  grundet	  tidsforløbet,	  valg	  to	  forskellige	  former	  for	  semistruktureret	  interview	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dette	  projekt	  ikke	  blive	  anset	  for	  neutrale,	  da	  de	  har	  forudindtaget	  holdninger	  til	  problemstillingerne.	  	  	  Ivan	  Lund	  Pedersen	  Ansat	  hos	  NOAH-­‐trafik,	  og	  tidligere	  medlem	  af	  Trængselskommissionen.	  Går	  ikke	  ind	  for	  implementering	  af	  roadpricing	  	  Per	  Homann	  Jespersen	  	  Projektets	  andet	  ekspertinterview	  er	  fortaget	  med	  Per	  Homann	  Jespersen,	  via	  e-­‐mail	  korrespondance.	  Projektet	  anser	  Per	  Homann	  Jespersens	  arbejder	  indenfor	  transportsforskning,	  på	  Institut	  for	  Miljø,	  Samfund	  og	  Rumlig	  Forandring	  på	  Roskilde	  Universitet,	  for	  værende	  belæg	  for	  hans	  position	  som	  ekspert.	  Da	  projektet	  også	  bruger	  Trængselskommissionen	  som	  empiri,	  er	  det	  naturligt	  også	  at	  bruge	  Per	  Homann	  Jespersen	  som	  informant,	  da	  han	  også	  er	  formand	  for	  Trængselskommissionens	  Arbejdsgruppe	  6	  (Trængselskommissionen	  Arbejdsgruppe	  6,	  2013),	  som	  arbejder	  med	  roadpricing.	  Som	  trafikforsker	  og	  del	  af	  trængselskommissionen	  er	  Per	  Homann	  Jespersen	  for	  en	  implementering	  af	  roadpricing.	  	  
Transskription	  af	  data	  	  De	  to	  ekspertinterview	  er	  fortaget	  via	  direkte	  dialog,	  og	  e-­‐mail	  korrespondance.	  Interviewet	  med	  projektets	  første	  informant,	  Ivan	  Lund	  Pedersen,	  er	  sket	  vi	  smartphone,	  og	  flere	  dele	  af	  interviewet	  omhandler	  ting	  udenfor	  projektets	  afgrænsning,	  og	  der	  vil	  derfor	  kun	  blive	  henvist	  til	  passager	  af	  interviewet	  (bilag).	  	  	  
Medier	  	  Et	  andet	  men	  også	  vigtigt	  element	  i	  den	  empiriske	  indsamling,	  er	  mediernes	  dækning	  af	  det	  trafikpolitiske	  klima.	  Valget	  af	  artikler	  skal	  også	  forsøge	  af	  skildre	  den	  politiske	  virksomhed,	  som	  er	  afgørende	  for	  at	  skabe	  ændringer	  i	  det	  socio-­‐tekniske	  system.	  Da	  en	  af	  problemstillingerne	  i	  projektet	  er	  selve	  implementeringsprocessen.	  Artiklerne	  skal	  også	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afspejle	  den	  divergerende	  holdning	  som	  der	  er	  til	  roadpricing,	  og	  som	  også	  kan	  have	  negativ	  og	  positiv	  effekt	  på	  den	  offentlige	  holdning.	  	  	  Artiklerne	  er	  fundet	  via	  søgningsfunktionen	  ”infomedia”,	  og	  dertil	  relaterende	  artikler	  er	  fundet	  på	  under	  samme	  artikel.	  Artiklerne	  er	  primært	  fundet	  landsdækkende	  og	  planlægnings-­‐	  og	  tekniskrelaterede	  medier.	  Artikler	  fra	  tabloidaviser	  er	  ikke	  brugt,	  selvom	  disse	  kan	  skabe	  offentlig	  debat	  og	  være	  meningsdannede.	  Projektet	  har	  valgt	  at	  bruge	  journalistik	  aviser,	  som	  har	  deres	  fokus	  på	  det	  politiske	  klima,	  samt	  tekniskorienterede	  artikler,	  primært	  fra	  fagbladet	  og	  netbladet	  ”ingeniøren”.	  	  	  Der	  opstår	  i	  anvendelsen	  af	  empiri	  fra	  medier,	  en	  selvkritisk	  udvælgelsesproces	  som	  er	  sket	  under	  udarbejdelsen	  af	  projekt.	  Den	  selvkritiske	  tilgang	  er	  dog	  ikke	  en	  garanti	  for	  projektets	  validitet,	  og	  projektets	  analyser	  og	  konklusioner	  skal	  ses	  i	  lyset	  af	  dette.	  	  	  
Kapitel	  3	  –	  Teori	  	  I	  dette	  afsnit	  vil	  vi	  teoretisk,	  beskrive	  systemet	  omkring	  det	  bilbaserede	  transportsystem.	  Specifikt	  vil	  vi	  illustrere	  det	  socio-­‐teknisk	  system.	  I	  brugen	  af	  socio-­‐tekniske	  systemer	  tager	  vi	  udgangspunkt	  i	  den	  britiske	  forsker	  Frank	  W.	  Geels’	  beskrivelse	  af	  socio-­‐tekniske	  systemer.	  Med	  Geels	  beskrivelse	  af	  teorien	  om	  socio-­‐tekniske	  systemer	  ønsker	  vi	  at	  fremhæve	  de	  barrierer	  og	  udfordringer	  der	  er,	  ved	  en	  reproduktion	  af	  den	  bilbaserede	  mobilitet.	  	  
Socio-­‐tekniske	  systemer	  
	  I	  brugen	  af	  socio-­‐tekniske	  systemer	  tager	  vi	  udgangspunkt	  i	  den	  britiske	  forsker	  Frank	  W.	  Geels’	  beskrivelse	  af	  socio-­‐tekniske	  systemer.	  Med	  Geels	  beskrivelse	  af	  teorien	  om	  socio-­‐tekniske	  systemer	  ønsker	  vi	  blandt	  andet	  at	  opnå	  en	  forståelse	  for,	  de	  faktorer	  der	  præger	  den	  bilbaserede	  mobilitet,	  og	  om	  reproduktion	  af	  den	  bilbaserede	  mobilitet	  kan	  være	  med	  til	  at	  limitere	  effekten	  af	  en	  eventuel	  indførelse	  af	  roadpricing	  i	  København.	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Det	  bilbaserede	  socio-­‐tekniske	  transportsystem	  	  	  Det	  bilbaseret	  system,	  afhænger	  af	  adskillige	  systemer,	  blandt	  andet	  institutioner,	  vejinfrastruktur	  og	  industri.	  Disse	  systemer	  er	  alle	  i	  sammenhæng	  med	  til	  at	  skabe,	  samt	  styrke	  det	  bilbaserede	  systems	  funktion	  i	  samfundet.	  	  	  Systemerne	  beskrives	  af	  forskeren	  Frank	  Geels,	  som	  de	  socio-­‐tekniske	  systemer.	  Frank	  Geels	  illustrere	  de	  socio-­‐tekniske	  systemer	  ved	  bilbaseret	  transport,	  og	  opstiler	  en	  model	  specifikt	  for	  det	  bilbaseret	  system.	  Da	  projekt	  omhandler	  roadpricing,	  som	  værende	  et	  nyt	  system,	  er	  denne	  model	  relevant	  for	  beskrivelsen	  af	  de	  barriere	  der	  muligvis	  kan	  forekomme	  under,	  samt	  efter	  udviklingen	  af	  roadpricing.	  I	  sammenhæng	  med	  det	  bilbaseret	  system	  model,	  bliver	  det	  socio-­‐teknisk	  system	  illustreret.	  Det	  såkaldte	  “produktions-­‐	  og	  anvendelsessystem”	  inkludere	  alt	  hvad	  der	  er	  forbundet	  til	  systemet,	  såsom	  Infrastruktur,	  videnskabelig	  viden,	  teknisk	  viden,	  produktionsapparat	  osv.	  Disse	  konstituerer	  tilsammen	  det	  socio-­‐tekniske	  system,	  og	  tilsammen	  bidrager	  de	  til	  at	  fastholde	  systemets	  virkning.	  ”Fig.	  2.	  illustrere	  det	  socio-­‐teknisk	  system”(F.W.Geels	  /	  Research	  Policy	  33,	  2004).	  Med	  udgangspunkt	  i	  Frank	  Geels	  beskrivelse,	  vil	  vi	  grundlæggende	  belyse	  de	  systemer	  der	  er	  forbundet	  til	  det	  bilbaserede	  socio-­‐teknisk	  system,	  og	  som	  primært	  skaber	  det	  essentielle	  ved	  det	  vi	  i	  dag	  kender	  som	  bilen,	  herunder	  både	  det	  tekniske	  samt	  det	  kulturelle	  bag	  bilens	  betydning.	  	  	  Det	  teknologiske	  artefakt	  er	  bilen	  I	  sig	  selv.	  Herefter	  vil	  vi	  med	  udgangspunkt	  I	  Geels	  model	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for	  det	  Socio-­‐teknisk	  system	  for	  bilbaseret	  transport	  (Geels	  2005,	  s.	  446).	  give	  en	  kort	  beskrivelse	  af	  de	  systemer	  der	  er	  forbundet	  til	  det	  bilbaserede	  socio-­‐tekniske	  system.	  	  	  Det	  økonomiske	  marked	  omkring	  bilindustrien,	  har	  været	  en	  del	  af	  grundlaget	  for	  den	  velstand	  vi	  i	  dag	  har	  i	  flere	  af	  de	  europæiske	  lande,	  samt	  USA.	  Bilbranchen	  indeholder	  flere	  multinationale	  selskaber,	  og	  det	  gør	  systemet	  omkring	  bilen	  vigtig	  for	  flere	  landes	  økonomi.	  	  	  	  Produktionssystemet	  har	  siden	  opfindelsen	  af	  bilen	  været	  under	  stærk	  udvikling,	  og	  vi	  oplever	  i	  dag	  bilindustrien	  som	  en	  af	  verdens	  førende	  industrier.	  Ydermere	  foregår	  der	  et	  stærkt	  samarbejde	  mellem	  producenterne,	  hvor	  horisontale	  opkøb	  og	  sammenlægning	  resultere	  i	  et	  forstærket	  netværk	  mellem	  producenterne.	  	  	  Oliesektoren	  er	  en	  af	  de	  vigtigste	  økonomiske	  kilder	  for	  mange	  industrilande,	  såvel	  som	  udviklingslandende.	  Brændstof	  infrastruktur,	  hvor	  olieselskaber,	  tankstationer,	  brændstoftransport	  og	  olieraffinaderier	  har	  sat	  deres	  rødder,	  er	  et	  af	  de	  vigtigste	  systemer	  forbundet	  til	  det	  socio-­‐teknisk	  system,	  og	  klart	  baggrunden	  for	  et	  af	  de	  primære	  negative	  udfald	  i	  automobiliteten.	  	  	  “Maintenance	  and	  distribution	  network”	  (F.W.Geels	  /	  Technological	  transitions	  as	  evolutionary	  reconfiguration	  processes	  3,	  2001),	  opretholdes	  for	  at	  vedligeholde	  bilens	  funktion.	  Det	  sker	  ved	  at	  man	  opstiller	  reparationsværksteder,	  samt	  muligheder	  for	  køb	  af	  reservedele.	  Flere	  af	  de	  forskellige	  bilmærker,	  anvender	  i	  dag	  fælles	  komponenter	  grundet	  den	  horisontale	  sammenlægning	  I	  bilbranchen.	  Det	  forøger	  vedligeholdelsen	  af	  bilens	  funktion	  I	  samfundet,	  og	  dermed	  forstærker	  det	  netværket	  omkring	  hele	  systemet.	  	  	  “Regulations	  and	  policies”	  (Ibid,	  3),	  udgør	  den	  politiske	  indflydelse	  på	  bilen.	  Det	  er	  alt	  fra	  trafikregler,	  parkeringsbøder	  og	  afgifter.	  Bilens	  betydning	  i	  menneskets	  hverdagsliv,	  samt	  verdensøkonomien,	  har	  gjort	  det	  nødvendigt	  for	  politikerne	  at	  sætte	  regler	  og	  afgifter	  I	  sammenhæng	  med	  bilen.	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Infrastruktur	  indebærer	  hele	  systemet	  omkring	  opstilling	  af	  veje,	  trafiksystemer	  og	  skilte.	  Det	  er	  muligt	  i	  dag	  at	  rejse	  verden	  rundt	  med	  bil,	  da	  man	  har	  bygget	  veje	  og	  koblet	  dem	  sammen,	  for	  at	  kunne	  bevæge	  sig	  internationalt	  med	  bilen.	  	  	  Det	  kulturelle	  og	  symbolikken	  bag	  bilen,	  har	  dannet	  grundlag	  for	  hvordan	  mennesket	  ser	  bilen	  på.	  Frihedstanken	  og	  mobilitet,	  har	  forstærket	  bilens	  vigtighed,	  samtidig	  med	  en	  udvikling	  i	  forbrugskulturen	  gennem	  bilens	  historie.	  Kulturen	  og	  symbolikken	  bag	  bilen,	  vil	  vi	  senere	  i	  teoriafsnittet	  fordybe	  os	  mere	  i.	  	  	  
Systeminnovation	  
	  Det	  socio-­‐tekniske	  system	  bliver	  forstærket,	  grundet	  den	  afhængighed	  der	  bliver	  skabt	  imellem	  elementerne.	  Afhængigheden	  forstærker	  netværket	  af	  aktører,	  der	  tilsigter	  at	  fastholde	  rollen	  som	  en	  del	  af	  en	  større	  sammensat	  helhed,	  nemlig	  hele	  systemet	  omkring	  automobiliteten.	  Denne	  påvirkning	  sker	  gennem	  den	  forstærkede	  netværk	  i	  form	  af	  specifikke	  konfiguration	  af	  aktører,	  netværk	  og	  institutioner	  med	  dominerende	  praksisser,	  normer	  og	  antagelser,	  strukturerer	  private	  og	  offentlige	  aktørers	  handlinger	  (Søndergård,	  Hansen,	  &	  Stærhdal,	  2007,	  s.	  289).	  Her	  kan	  det	  nævnes	  at	  flere	  forskellige	  parter	  har	  indflydelse	  på	  udviklingen	  af	  disse	  systemer.	  	  	  En	  ændring	  i	  systemet	  kræver	  en	  omstilling	  i	  det	  socio-­‐tekniske	  system.	  Sådan	  en	  omstilling	  nødvendiggør	  en	  systeminnovation,	  som	  vil	  resultere	  i	  et	  fundamentalt	  skift	  i	  det	  funktionelle	  system,	  og	  er	  mere	  effektiv	  end	  systemoptimering.	  Det	  er	  igennem	  systeminnovation,	  at	  man	  kan	  opnå	  de	  påkrævede	  forbedringer.	  Denne	  dybtgående	  ændring	  i	  et	  socio-­‐teknisk	  system	  gør,	  at	  resultatet	  er	  langvarigere	  end	  blot	  systemoptimering,	  der	  oftest	  er	  tidsbegrænset.	  	  	  	  
Sporafhængighed	  
	  Det	  som	  primært	  vanskeliggøre	  omstillingen,	  er	  den	  sporafhængighed	  der	  er	  indenfor	  systemerne.	  Som	  overnævnt	  er	  aktørerne	  afhængige	  af	  hinanden,	  indenfor	  de	  netværk	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systemerne	  skaber.	  	  Producenternes	  netværk,	  forstærker	  udviklingen	  af	  fællesprodukter,	  samtidig	  med	  at	  der	  sker	  handel	  på	  tværs	  af	  bilbranchen,	  som	  resultere	  i	  sammenlægning	  og	  opkøb.	  Grundet	  den	  gensidige	  afhængighed,	  bliver	  der	  skabt	  interesse	  for	  bevarelsen	  af	  nuværende	  systemer,	  og	  begrænser	  dermed	  mulighederne	  for	  indførelse	  af	  nye	  teknologier.	  Ikke	  mindst	  bærer	  systemet	  på	  en	  social	  og	  teknologisk	  sammenhæng,	  der	  gør	  det	  mere	  vanskeligt.	  Det	  betyder	  at	  omstillingen	  kræver	  et	  teknisk,	  social	  og	  politisk	  arbejde.	  Hvis	  innovation	  tiltænkes,	  er	  det	  vigtigt	  at	  der	  sættes	  fokus	  på	  forbrug	  og	  funktionalitet,	  således	  at	  omstillingen	  forgår	  udefra	  et	  helhedsorienteret	  perspektiv.	  (F.W.	  Geels	  /	  Research	  Policy	  33,	  2004,	  s.	  897–920	  ).	  	  	  Det	  er	  klart	  og	  tydeligt,	  at	  systemet	  er	  sporafhængigt	  og	  stabilt,	  og	  det	  kræver	  et	  samarbejdsvilje	  fra	  alle	  aktører.	  Ydermere	  kræver	  det	  en	  indsats,	  der	  sætter	  alle	  de	  systemer	  der	  er	  forbundet	  til	  det	  socio-­‐tekniske	  system	  i	  en	  mere	  bæredygtig	  omstilling.	  Således	  opstiller	  Frank	  Geels	  den	  såkaldte	  “multi-­‐level”	  model,	  hvor	  han	  operere	  med	  tre	  niveauer,	  der	  i	  samspil	  har	  til	  formål	  at	  give	  et	  indblik	  i	  hvordan	  et	  sporskifte	  kan	  opnås.	  
	  
Sporskifte	  og	  Multi-­‐level	  
modellen	  
	  Det	  socio-­‐politiske	  landskab,	  udgøres	  af	  den	  politiske	  vinkel,	  i	  form	  af	  regeringer	  og	  lovgivning.	  For	  at	  kunne	  sætte	  en	  omstilling,	  samt	  en	  udvikling	  indenfor	  en	  mere	  bæredygtigt	  teknologi,	  kræves	  der	  en	  politisk	  indsats.	  Et	  politisk	  pres	  på	  producenterne,	  i	  form	  af	  lovgivning	  vil	  tvinge	  dem	  til	  en	  produktion	  af	  mere	  bæredygtige	  komponenter,	  og	  en	  udvikling	  indenfor	  den	  mere	  bæredygtige	  teknologi,	  vil	  få	  en	  anden	  vægtklasse,	  i	  den	  forstand	  at	  det	  gøres	  mere	  konkurrencedygtigt,	  og	  flere	  virksomheder	  og	  producenter	  vil	  investere	  I	  teknologien.	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  Det	  andet	  niveau	  I	  modellen	  kaldes	  det	  “socio-­‐tekniske	  regime”,	  her	  bliver	  der	  lagt	  vægt	  på	  branche	  organisationer,	  producenter	  og	  den	  dominerende	  praksis.	  Multinationale	  selskaber,	  er	  i	  dag	  dominerende	  i	  forhold	  til	  verdensøkonomien,	  og	  derfor	  bliver	  det	  en	  udfordring	  at	  ændre	  deres	  retning,	  da	  det	  kan	  resultere	  i	  en	  reduktion	  på	  den	  økonomiske	  plan.	  Derfor	  er	  det	  yderst	  nødvendigt	  at	  det	  ”socio-­‐politiske	  regime”	  går	  I	  samspil	  med	  det	  “socio-­‐politiske	  landskab”.	  I	  nogle	  af	  de	  teknologi	  dominerende	  stater,	  kan	  denne	  udfordring	  have	  et	  stort	  omfang,	  da	  samarbejdet	  mellem	  det	  ”socio-­‐politiske	  landskab”	  og	  det	  “socio-­‐tekniske	  landskab”	  ofte	  er	  præget	  af	  lobbyisme,	  hvor	  producenterne	  sætter	  pres	  på	  regeringen	  og	  ikke	  omvendt.	  	  	  Det	  sidste	  niveau	  er	  nicheteknologien.	  Nicheteknologier	  er	  teknologier	  der	  stadig	  ikke	  er	  konsolideret	  og	  udbredt.	  Disse	  teknologier	  giver	  aktørerne	  mulighed	  for	  at	  tænke	  i	  nye	  retninger,	  og	  muligheden	  for	  at	  individerne	  får	  en	  forståelse	  for	  nødvendigheden	  af	  en	  implementering	  af	  mere	  bæredygtig	  teknologi.	  En	  nicheteknologi	  kan	  være	  starten	  på	  en	  kulturel	  ændring,	  samt	  en	  ændring	  på	  forbrugskulturen.	  Eksempelvis	  kan	  det	  sætte	  et	  nyt	  symbol	  på	  teknologien,	  fra	  bilens	  symbol	  om	  frihed,	  til	  et	  symbol	  om	  “overlevelse”.	  Nicherne	  giver	  mulighed	  for	  en	  afvigelse	  fra	  det	  “socio-­‐tekniske	  regime”.	  (F.W.	  Geels	  /	  Research	  Policy	  33,	  2004,	  s.91)	  	  
Strukturelle	  fortællinger	  
Mobilitet	  -­‐	  en	  del	  af	  nutiden	  	  Mobilitet	  er	  et	  redskab	  der	  bruges	  til	  at	  skabe	  vores	  identitet	  og	  er	  en	  del	  af	  vores	  kultur.	  Mobiliteten	  spiller	  i	  dag	  en	  stor	  rolle,	  og	  er	  for	  mange	  mennesker	  en	  vigtig	  del	  af	  deres	  identitet,	  idet	  mobiliteten	  forbinder	  folk,	  og	  deres	  sociale	  relationer,	  dette	  sker	  på	  arbejdet,	  familie	  besøg,	  og	  anden	  social	  aktivitet	  som	  kræver	  transport	  –	  og	  derfor	  et	  transportmiddel	  som	  i	  mange	  tilfælde	  er	  autobaseret. ‘’Seks	  ud	  af	  ti	  familier	  har	  en	  eller	  flere	  biler	  til	  rådighed	  
primo	  2015’’,	  (Danmarks	  statistik,	  Familiernes	  bilrådighed	  1.	  januar	  2015),	  derfor	  har	  automobilitet	  stor	  betydning	  for	  vores	  identitet.	  Mobiliteten	  er	  en	  vigtig	  del	  af	  det	  som	  Malene	  Freudendal-­‐Pedersen	  kalder	  ”Det	  gode	  live	  ”(Global	  økologi.	  Freudendal-­‐Pedersen	  Side	  18).	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En	  opskrift	  på	  ”Det	  gode	  liv”	  afhænger	  af	  den	  enkeltes	  persons	  værdier,	  men	  der	  er	  i	  mange	  tilfælde	  fællesnævnere	  som;	  sikkerhed,	  tryghed,	  fællesskab	  og	  frihed.	  Men	  for	  at	  opfylde	  disse	  mål	  om	  ”det	  gode	  liv”	  vil	  brugen	  af	  transport	  derfor	  stige,	  og	  med	  den	  nuværende	  forbrændingsmotor,	  vil	  automobilitetens	  negative	  udfald	  	  i	  høj	  grad	  kunne	  sættes	  i	  forbindelse	  med	  individets	  sociale	  adfærd.	  	  	  Udover	  at	  have	  en	  betydning	  for	  klima	  og	  miljø,	  har	  transport	  også	  indvirket	  på	  det	  sociale	  liv,	  for	  individer	  og	  større	  sociale	  grupper,	  og	  derfor	  også	  individets	  mulighed	  for	  at	  blive	  en	  del	  af	  den	  sociale	  gruppe.	  Både	  Troy,	  (1996	  s.	  208)	  Freudendal-­‐Pedersen	  (2007	  s.	  53)	  og	  Urry	  (2000	  s.	  2)	  bekræfter,	  at	  mobilitet	  spiller	  en	  vigtig	  rolle	  i	  forhold	  til	  det	  sociale	  liv,	  lige	  meget	  hvilken	  form	  for	  transport	  der	  anvendes.	  Freudendal-­‐Pedersen	  (2007)	  beskriver	  det	  således:	  	  	  
“Mobilitet	  og	  bevægelse	  spiller	  en	  stigende	  rolle	  for	  det	  senmoderne	  individ.	  Det	  har	  afgørende	  
indvirkning	  på	  en	  lang	  række	  af	  sociale,	  politiske	  og	  økonomiske	  processer	  og	  har	  en	  stor	  
betydning	  for	  samfundets	  organisering.”	  (Freudendal-­‐Pedersen,	  2007	  s.53)	  	  Freudendal-­‐Pedersen	  viser	  i	  høj	  grad	  hvordan	  senmoderniteten	  og	  transport	  af	  individer	  i	  dag	  utvivlsomt	  hænger	  sammen,	  og	  den	  betydning	  og	  de	  egenskaber	  som	  automobilitet	  bliver	  tillagt	  af	  brugerne.	  Udvidet	  mobilitet	  giver	  folk	  større	  adgang	  til	  at	  kunne	  deltage	  i	  aktiviteter	  i	  samfundet	  sammen	  med	  mennesker,	  som	  de	  deler	  holdninger	  med,	  eller	  på	  anden	  måde	  opnå	  social	  samhørighed.	  På	  den	  måde	  opnås	  symbolværdien	  at	  ’mere	  mobilitet	  giver	  mere	  frihed’,	  hvilket	  er	  med	  til	  at	  opretholde	  behovet	  for	  høj	  og	  fleksible	  mobilitet	  i	  samfundet.	  Således	  er	  transport	  en	  nødvendighed	  i	  forhold	  til	  adgang	  til	  uddannelse,	  arbejde,	  nødvendige	  services,	  handel,	  offentlige	  tilgængelige	  service	  og	  sociale	  aktiviteter	  opleves	  transport	  ofte	  som	  en	  måde	  hvorpå	  ”	  det	  gode	  liv”	  opnås	  (Freudendal-­‐Pedersen,	  2007).	  	  
“Bilen	  giver	  frihed	  samtidig	  med,	  at	  den	  tvinger	  os	  ind	  i	  specifikke	  strukturer	  og	  dermed	  
medfører	  utilsigtede	  konsekvenser,	  der	  gør	  os	  ufrie”	  (Freudendal-­‐Pedersen,	  Malene	  Freudendal-­‐Pedersen,	  Bæredygtige	  ByerTM,	  Dansk	  Arkitektur	  Center	  2009)	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Modernitet	  	  Mobilitet	  skal	  også	  ses	  som	  noget	  sammenhægende	  med	  moderniteten	  ”	  På	  denne	  måde	  bliver	  
det	  i	  høj	  grad	  i	  potentialet,	  at	  bilen	  som	  mulighedsskaber	  forbindes	  til	  det	  senmoderne	  liv	  og	  
derfor	  også	  i	  potentialet	  at	  man	  skal	  forstå,	  hvordan	  mobiliteten	  bliver	  udgangspunkt	  for	  
opretholdelsen	  af	  dette	  senmoderne	  liv	  (Strukturelle	  fortællinger	  om	  mobilitet.	  Freudendal-­‐Pedersen,	  Hartmann-­‐Petersen,	  Roslind;	  2002	  side	  2).	  Modernitet	  (senmoderniteten)	  beskriver	  samfundet	  i	  dag,	  og	  måde	  hvorpå	  vi	  opfatter	  os	  selv	  på,	  dog	  uden	  en	  specifik	  tidsangivelse.	  Vi	  skaber	  hver	  især	  en	  livspolitik,	  der	  skal	  være	  bestemmende	  for	  hvordan	  vi	  definere	  “det	  gode	  liv”,	  og	  hvad	  det	  betyder	  for	  os.	  Mobilitet	  spiller	  en	  kernerolle	  i	  vores	  realisering	  af	  “det	  gode	  liv”.	  	  	  	  Udgangspunktet	  for	  denne	  beskrivelse	  er	  sociologen	  Anthony	  Giddens.	  Giddens	  beskriver	  moderniteten	  som	  værende	  et	  samfund,	  med	  et	  utal	  af	  muligheder,	  og	  derfor	  også	  aktivitet,	  som	  gør	  brug	  af	  mobilitet.	  Han	  beskriver	  mulighederne	  for	  at	  vælge:	  	  ”	  vi	  har	  ikke	  andet	  valg	  end	  at	  vælge”	  	  (Modernitet	  og	  selvidentitet.	  Giddens	  1996,	  side	  99)	  
 
Ifølge Giddens, forstås modernitet på et institutionelt niveau, da de ændringer som de moderne 
institutioner medbringer, har en påvirkning på individets tilværelse og ligeledes selvet (Giddens, 
1996, s.9). 
 
Det betyder, at det senmoderne samfund optræder i de institutioner, hvis tilstedeværelse påvirker 
individet på levegrundlaget. Eksempelvis kan bilen/producenterne anskues som en moderne 
institution, der har forandret individets hverdag. I den forbindelse er det oplagt, at se på hvilken 
rolle bilen har haft gennem modernitet. I forhold til selvet, som er en faktor for selvidentitet, mener 
Giddens ikke at modernitetens institutioner ændrer på selvet, men at selvet også forårsager, samt 
bidrager til sociale påvirkninger, som er globale i deres konsekvenser. (Giddens, 1996, s.10). 
 
I det senmoderne samfund er der adskillige valgmuligheder. De mange valgmuligheder konstituere 
en stor usikkerhed hos individet, da mennesket ofte skal træffe valg. Her peger Giddens på, at tillid 
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og risiko udgør en særlig betydning for individets valg (Giddens, 1996, s.11). tillid er når individer 
stoler på et system på trods af utilstrækkelig kendskab til teknologien, men stadig benytter sig af 
systemet som en del af dagligdagen. I den forbindelse mener Giddens, at tillid er en faktor for at 
forbygge eventuelle begivenheder, der kan besværliggøre individets hverdag (Giddens, 1996, s.31). 
I analysen vil vi undersøge, hvordan individers tillid til roadpricing kommer til udtryk. Her kan man 
belyse processen fra forslag til indførelse/udelukkelse af systemet, da tillid kan have en stor 
betydning i forhold til individets opbakning til systemet.  
	  
Mobilitet	  og	  moderniteten	  	  	  Det	  kan	  diskuteres	  i	  hvor	  høj	  grad	  mobilitet	  eller	  modernitet	  er	  det	  dominerende,	  når	  mobilitet	  skal	  defineres,	  eller	  om	  det	  kan	  defineres	  som	  en	  kombination.	  Med	  udgangspunkt	  i	  teoretikeren	  John	  Urry,	  placerer	  vi	  definitionen	  af	  mobilitet,	  som	  værende	  noget	  hvor	  mobilitetsteorier	  og	  modernitet	  kun	  kan	  forklarer	  det	  sammen.	  Urry	  beskriver	  det	  som	  værende	  det	  sociale	  der	  inkluderer	  mobilitet,	  men	  samtidig	  at	  mobilitet	  producere	  det	  sociale	  i	  forskellige	  grader.	  	  (Sociology	  beyond	  societies	  -­‐	  mobilities	  for	  the	  twenty-­‐first	  century.	  Urry,	  2000). Urry anser mobilitet som et begreb med adskillige aspekter. Urry fremhæver i den 
forbindelse, at der i det senmoderne samfund er diverse teknologier, som er med til at ændre på 
menneskets egenskaber til at være midlertidigt mobile (Urry, 2007, s.7).  
 
Urry mener, at mobilitet er mere end bare fysisk bevægelse, men akkompagneret med sociale 
kendetegn. Vi er mobile grundet den teknologiske udvikling (mobiltelefoner, internet, mm.), der gør 
det muligt at være flere steder på en gang. Urry antager, at det sociale menneske i mange situationer 
bliver defineret ud fra individets mobilitet. Mobilitet er et videnskabeligt begreb, hvor bevægelsen 
af artefakter bliver sat i fokus som en essentiel del af samfundets eksistens, og derigennem 
individets hverdag. Mobilitet er ikke blot en bevægelse fra punkt A-B, og kan ikke begrænses til en 
bestemt form for transportmiddel. Mobilitet skal forstås som en betydningsbærende grundsten i den 
sociale helhed. Sociale relationer skabes via afstande og bevægelser, og indebærer adskillige former 
for mobilitet. Grundet den mobilitetsorienteret teknologiske udvikling, bestemmes sociale 
interaktioner ikke længere udefra et nærhedsprincip, hvor individer primært socialisere i forhold til 
den geografiske placering (Urry, 2007). Den mobilitetsorienteret teknologiske udvikling, giver 
individet mulighed for at kommunikere effektivt på tværs af landegrænser. 	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  I	  forhold	  til	  den	  sporafhængighed,	  som	  dominerer	  det	  nuværende	  bilbaseret	  transportsystem,	  er	  det	  vigtigt	  at	  forstå	  strukturen	  i	  det	  moderne	  samfund,	  hvor	  autologikken	  er	  styrende	  (Global	  økologi.	  Freudendal-­‐Pedersen;	  2007,	  s.	  19.)	  På	  baggrund	  af	  beskrivelsen	  om	  mobilitetsbegrebet,	  er	  det	  vigtigt	  at	  tilpasse	  en	  omstilling,	  så	  de	  stadig	  opfylder	  de	  personlige	  krav,	  som	  er	  vigtige	  for	  individets	  sociale	  konstruktion.	  Men	  sporafhængigheden	  kan	  også	  ses	  i	  vores	  opbyggelse	  af	  samfundet.	  Byer	  og	  infrastrukturen	  er	  bygget	  op	  omkring	  autologikken,	  grundet	  bilens	  dominans	  i	  samfundet	  som	  transportmiddel,	  og	  derfor	  sporafhængigheden.	  Derfor	  er	  det	  mobilitetsadfærden	  som	  skal	  ændres,	  dette	  skal	  ikke	  kun	  ske	  gennem	  rational	  tankegang,	  hvor	  rejsetid,	  omkostninger	  og	  afstand	  er	  afgørende,	  men	  også	  gennem	  ændringer	  i	  de	  faktorer	  som	  pålægger	  hverdagslivet	  dets	  værdier.	  	  Skal	  der	  ske	  en	  ændring	  i	  beslutningsprocessen	  omkring	  en	  økonomisk	  investering	  i	  et	  transportmiddel	  eller	  et	  system	  som	  roadpricing,	  skal	  individets	  forbrugsadfærd	  inkluderes.	  Forbrugsadfærden	  omkring	  transport	  ændres	  kun,	  hvis	  de	  personlige	  behov	  med	  udgangspunkt	  i	  mobilitet	  dækkes.	  Strukturen	  i	  samfundet	  er	  i	  dag	  bygget	  op	  omkring	  mobilitet,	  som	  sikrer	  individets	  aktiviteter,	  på	  trods	  af	  forskellige	  geografiske	  placeringer.	  Disse	  aktiviteter	  har	  stor	  betydning	  for	  individets	  identitet,	  og	  kulturen,	  eller	  moderniteten,	  som	  i	  sig	  selv	  skaber,	  og	  bliver	  skabt,	  af	  mobilitet.	  	  	  
Social	  accept	  	  En	  af	  de	  største	  problemer	  ved	  en	  implementering	  er	  folkelig	  accept	  eller	  opbakning	  til	  politisk	  handling.	  Der	  kan	  dog	  være	  faktorer	  der	  kan	  have	  indflydelse	  på	  dette,	  og	  der	  er	  dertil	  brug	  for	  erkendelse	  for	  at	  trængsels	  er	  et	  problem	  for	  fremkommeligheden,	  og	  at	  det	  kan	  løses	  via	  roadpricing	  og	  dertil	  kommer	  erkendelsen	  af	  at	  roadpricing	  er	  en	  effektiv	  løsningsmodel	  (Musselwhite	  &	  Lyons,	  2009,	  s.	  1).	  	  Grundlaget	  for	  denne	  forskning	  var	  den	  succes	  som	  roadpricing	  har	  været	  i	  Storbritannien,	  først	  i	  London	  og	  senere	  med	  udbredelse	  i	  andre	  engelske	  byer.	  (Musselwhite	  &	  Lyons,	  2009)	  Stigende	  opbakning	  til	  denne	  form	  for	  løsningsmodel	  vil	  i	  høj	  grad	  ske,	  når	  bilisterne	  kan	  mærke	  de	  fordele	  som	  en	  implementering	  af	  roadpricing	  vil	  frembringe.	  Derudover	  er	  det	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også	  vigtigt	  at	  de	  som	  skal	  ændre	  deres	  mobilitetsadfærd	  kan	  se	  roadpricing	  som	  en	  fair	  ordning	  for	  alle,	  og	  den	  skal	  samtidig	  være	  enkel	  og	  let	  for	  brugeren.	  Det	  er	  meget	  klart	  at	  der	  for	  at	  mindske	  utilfredsheden,	  skal	  gøres	  en	  indsats	  for	  at	  informere	  brugere	  om	  de	  fordele	  som	  vil	  være	  tilstede.	  Informationer	  som	  disse	  skal	  kanaliseres	  ud	  i	  både	  uddannelsessektoren,	  offentlige	  medier,	  reklamer	  m.m.	  (Musselwhite	  &	  Lyons,	  2009,	  s.	  1-­‐2)	  Det	  er	  specielt	  vigtigt	  at	  informere	  om	  de	  ændre	  beskatning	  og	  afgiftsregner	  som	  kommer	  til	  at	  gælde,	  da	  roadpricing	  er	  et	  incitament	  som	  er	  baseret	  på	  penge.	  	  	  	  
Variation	  af	  opbakning	  over	  tid	  	  Baseret	  på	  forskningen	  fra	  Storbritannien,	  er	  data	  vedrørende	  opbakning	  til	  implementering	  af	  roadpricing	  også	  kommet	  frem.	  Musselwhite	  &	  Lyons	  skildrer	  dette	  i	  denne	  figur.	  Figuren	  viser	  de	  faser	  som	  en	  implementering	  i	  er	  bilbaseret	  transportsystem	  gennemgår,	  og	  hvordan	  brugerne	  af	  systemet	  påvirkes	  i	  forhold	  til	  holdninger.	  Figuren	  er	  grundlæggende	  en	  konceptualisering	  af	  den	  offentlige	  holdning	  til	  roadpricing,	  og	  hvordan	  denne	  ændres	  over	  tid.	  	  
	  	  Musselwhite	  &	  Lyons	  fremhæver	  dog	  at	  dette	  ikke	  er	  model	  som	  vil	  eller	  har	  eksisteret	  i	  forhold	  til	  roadpricing	  implementering.	  Figuren	  skal	  dog	  synliggøre	  de	  dynamikken	  som	  også	  har	  betydning,	  samt	  de	  tidsperioder	  hvorpå	  det	  ændres	  karakter	  af	  den	  offentlige	  accept.	  Det	  er	  flere	  vigtige	  dynamikken	  at	  fremhæve,	  dog	  er	  det	  vigtigt	  at	  forstå	  det	  adfærdsmønster	  der	  vises	  i	  forhold	  til	  holdninger.	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Da	  idéen	  om	  roadpricing	  i	  første	  omgang	  kan	  blive	  forslået	  at	  trafikforskere	  eller	  andre	  eksperter,	  vil	  der	  være	  lav	  opbakning,	  da	  kun	  få	  kender	  princippet,	  og	  kun	  få	  kender	  de	  fordele	  som	  der	  vil	  følge	  med.	  Samme	  princip	  kan	  gøre	  sig	  gældende	  i	  forhold	  til	  modstand,	  da	  også	  kun	  få	  kender	  princippet.	  Da	  idéen	  er	  kommet	  frem,	  vil	  der	  også	  være	  dem	  der	  kan	  fremhæve	  de	  positive	  sider,	  samt	  de	  fordele	  som	  en	  ændrede	  mobilitetsadfærd	  kan	  medføre.	  Den	  folkelige	  accept	  at	  denne	  ændring.	  Da	  informationen	  med	  fordele	  stiger,	  vækker	  det	  også	  politisk	  interesse	  da	  det	  kan	  være	  en	  politisk	  ”vindersag”.	  (Musselwhite	  &	  Lyons,	  2009,	  s.	  1-­‐2)	  	  Musselwhite	  &	  Lyons	  peger	  på	  at	  en	  af	  grundene	  til	  at	  kurven	  på	  et	  tidspunkt	  kan	  knække	  er	  mediernes	  dækning	  af	  sagen,	  som	  kan	  resultere	  i	  historier	  på	  det	  personlige	  plan,	  og	  det	  offentlige	  accept	  af	  roadpricing	  vil	  kunne	  være	  dalende.	  Specifikke	  detaljer	  vil	  på	  nuværende	  tidspunkt	  også	  være	  fremme,	  som	  kan	  handle	  om	  de	  der	  opnår	  fordele,	  men	  vil	  i	  højere	  grad	  handle	  og	  det	  mindretal	  der	  opnår	  færre	  eller	  ingen	  fordel,	  måske	  det	  modsatte.	  Mediernes	  hype,	  og	  kritiske	  artikler	  kan	  før	  implementeringen	  skabe	  et	  lavpunkt	  for	  den	  offentlige	  accept.	  	  	  	  Musselwhite	  og	  Lyons	  figur	  påviser,	  at	  hvis	  roadpricing	  stadig	  implementeres,	  vil	  fordele	  begynde	  at	  vise	  sig,	  og	  den	  offentlige	  accept	  vil	  igen	  stige	  (Musselwhite	  &	  Lyons,	  2009,	  s.	  1-­‐2).	  Det	  vigtige	  i	  denne	  sammenhæng	  er	  at	  se	  på	  hvad	  et	  acceptabelt	  for	  politikerne,	  som	  skal	  træffe	  afgørelserne.	  Kommer	  det	  til	  et	  punkt	  hvor	  ikke	  kun	  oppositionspartier,	  mens	  også	  partier	  som	  sikrer	  et	  parlamentarisk	  grundlag,	  stemmer	  imod,	  vil	  en	  implementering	  ikke	  finde	  sted.	  	  
Kapitel	  4	  –	  Analyse	  	  Da	  vi	  har	  valgt	  at	  interviewe	  en	  tidligere	  medlem	  af	  trængselskommissionen,	  ses	  det	  i	  	  interviewet,	  at	  valget	  af	  bilen	  som	  transportmiddel	  forsvares	  med,	  at	  afgifter	  på	  bilen	  skal	  reduceres,	  hvis	  roadpricing	  skal	  blive	  en	  succes:	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’’FDM	  forslår	  en	  total	  afvikling	  af	  bilafgifterne,	  til	  fordel	  for	  roadpricing.	  Motorejere	  vil	  kun	  være	  
med	  til	  roadpricing,	  hvis	  man	  vasker	  tavlen	  ren	  for	  gamle	  afgifter,	  siger	  FDM’s	  
kommunikationschef’’	  	  vores	  informant,	  fokusere	  på	  afgifter	  som	  en	  del	  af	  en	  løsningsmodel,	  og	  inddrager	  den	  respons	  man	  får,	  når	  afgifter	  anvendes	  som	  en	  løsningsmodel.	  I	  forhold	  til	  roadpricing,	  vil	  en	  afvikling	  af	  bilafgifter	  muligvis	  forøge	  trængsel,	  da	  en	  prisbillig	  bilafgift	  vil	  resultere	  i	  flere	  bilejere.	  lempelser	  af	  afgifter	  på	  biler	  er	  ikke	  vejen	  frem,	  og	  vil	  negativt	  påvirke	  anvendelsen	  af	  alternative	  transportformer.	  	  	  	  
“Bilen	  giver	  frihed	  samtidig	  med,	  at	  den	  tvinger	  os	  ind	  i	  specifikke	  strukturer	  og	  dermed	  
medfører	  utilsigtede	  konsekvenser,	  der	  gør	  os	  ufrie”	  (Freudendal-­‐Pedersen,	  Malene	  Freudendal-­‐Pedersen,	  Bæredygtige	  ByerTM,	  Dansk	  Arkitektur	  Center	  2009)	  	  En	  af	  de	  stærkeste	  symbolværdier	  og	  strukturelle	  fortællinger	  skabt	  om	  bilen	  er	  friheden.	  Friheden	  til	  at	  bestemme	  hvorhen	  man	  vil	  transportere	  sig,	  og	  friheden	  til	  at	  transportere	  sig,	  tidsmæssigt	  ubegrænset.	  Hvis	  afgifterne	  bliver	  sat	  ned,	  vil	  den	  utilsigtede	  konsekvens	  være,	  at	  flere	  biler	  kommer	  på	  vejene,	  og	  trængslen	  forøges,	  og	  vil	  som	  konsekvens	  gøre	  billisterne	  mere	  ufrie.	  Roadpricing,	  tilsigter	  at	  ændre	  på	  bilisternes	  kørselsbehov,	  således	  at	  andre	  transportmidler	  benyttes,	  og	  trængsel	  afvikles.	  	  	  
’’	  efter	  min	  mening,	  typisk	  det	  at	  blande	  FDM,	  og	  de	  går	  ind	  for	  det,	  kalder	  jeg	  for	  en	  form	  for	  
bilpusherstrategi.	  Altså	  hvis	  man	  får	  for	  lave	  afgifter	  for	  køb	  af	  bilen,	  så	  kommer	  der	  flere	  
bilejere,	  og	  så	  er	  der	  en	  endnu	  større	  brugermængde,	  som	  vil	  protestere	  over	  at	  få	  sat	  
brugerafgifter’’	  	  FDM	  “Forenede	  Danske	  Motorejere”,	  	  og	  motorejere,	  er	  som	  udgangspunkt	  ikke	  modstandere	  af	  roadpricing,	  men	  opstiller	  nogle	  krav	  der	  modstrider	  formålet	  med	  roadpricing.	  Kravene	  kan	  derfor	  ikke	  imødekommes	  af	  eksperter,	  samt	  politikere	  og	  kan	  ende	  med	  at	  opbakningen	  falder	  kraftigt,	  lige	  inden	  implementeringsfasen.	  Modellen	  under	  social	  accept	  teori	  afsnittet,	  illustrere	  en	  lignende	  proces.	  	  	  
  Side 34 af 42	  
Trængselskommissionens	  forslag,	  om	  en	  eventuel	  indførelse	  af	  roadpricing,	  mener	  vi	  at	  se	  som	  et	  modspil	  til	  den	  afgørende	  forståelse,	  som	  er	  forbundet	  til	  det	  socio-­‐tekniske	  system,	  og	  som	  præger	  vores	  samfund,	  i	  forhold	  til	  brugen	  af	  automobilitet.	  Det	  bilbaserede	  socio-­‐tekniske	  system	  er	  derfor	  essentiel	  at	  se	  nærmere	  på,	  da	  det	  er	  med	  til	  at	  rekonstruere	  forståelsen	  som	  samfundet	  har	  om	  brugen	  af	  bilen	  (Søndergård,	  Hansen,	  &	  Stærhdal,	  2007,	  s.	  294).	  	  Modsætningsforholdet	  til	  sporafhængigheden	  ligger	  i	  måden	  man	  ser	  brugen	  af	  bilen	  på,	  og	  dette	  skal	  ændres	  for	  at	  undgå	  den	  stigende	  trængsel	  på	  vejnettet.	  Måden	  at	  gøre	  dette	  på,	  er	  at	  udspille	  dele	  af	  det	  afgørende	  socio-­‐tekniske	  system.	  For	  at	  skabe	  mere	  plads	  på	  vejene,	  skal	  der	  gøres	  op	  med	  dele	  af	  det	  socio-­‐tekniske	  system	  for,	  at	  få	  det	  ønskede	  resultat	  om	  mindre	  trængsel.	  Altså,	  skal	  man	  kunne	  ændre	  på	  nogle	  tiltag,	  for	  at	  opnå	  en	  afvikling	  på	  vejnettet,	  uden	  en	  indgriben	  i	  de	  eksisterende	  bærende	  konstruktioner.	  	  
	  
’’Der	  er	  ingen	  grund	  til	  at	  udvide.	  Tidstal	  bruges	  til	  at	  udvide	  vejene,	  og	  det	  kommer	  der	  flere	  
biler	  af.	  ’’	  	  Da	  en	  reducering	  af	  afgifterne	  vil	  medføre	  potentiale	  for	  flere	  biler	  på	  vejnettet,	  vil	  dette	  skabe	  incitamenter	  for	  at	  store	  dele	  af	  det	  sociotekniske	  regime,	  vil	  rekonstrueres	  og	  blot	  blive	  mere	  solid.	  Dette	  sker	  som	  følge	  af	  at	  aktørerne,	  institutioner	  og	  de	  adskillige	  afhængige	  netværk	  i	  governancestrukturen	  er	  gensidigt	  afhængige,	  og	  sporafhængige	  (Søndergård,	  Hansen,	  &	  Stærhdal,	  2007,	  s.	  293).	  Et	  andet	  forhold	  som	  begrænser	  muligheden	  for	  et	  opgør	  med	  de	  sociotekniske	  regimer,	  ligger	  i	  den	  faktor,	  at	  FDM,	  spiller	  en	  vigtig	  rolle	  i	  det	  bilbaserede	  sociotekniske	  regime,	  da	  de	  er	  ordfører	  for	  motorkøretøjsejere.	  De	  har	  haft	  en	  klar	  indflydelse	  på	  forslaget	  om	  roadpricing.	  	  	  
’’FDM	  var	  med,	  og	  det	  var	  helt	  afgørende	  for	  dem	  at	  det	  ikke	  må	  være	  dyrere	  at	  være	  billist’’	  	  Motorkøretøjsejere	  bliver	  prioriteret,	  og	  det	  kan	  påvirke	  samarbejdet	  mellem	  medlemmerne	  af	  trængselskommissionen,	  hvilket	  afspejles	  i	  selve	  processen	  fra	  forslag	  til	  implementering.	  For	  at	  opnå	  bedst	  mulige	  resultater,	  burde	  der	  være	  en	  entydig	  målrettet	  udgangspunkt	  i	  arbejdet	  med	  roadpricing.	  FDM	  ser	  det	  ikke	  som	  et	  alternativ,	  at	  gøre	  det	  dyrere	  for	  bilisterne.	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Ud	  fra	  dette	  kan	  man	  begrunde	  at	  det	  sociotekniske	  system	  ikke	  ændres,	  da	  FDM	  ikke	  ønsker	  en	  begrænsning	  for	  bilister,	  eller	  større	  ændringer	  for	  dem.	  På	  samme	  måde	  sker	  der	  heller	  ikke	  et	  opgør	  med	  det	  sociotekniske	  regime,	  og	  governancestrukturen,	  da	  man	  prioritere	  bedre	  forhold	  for	  bilisterne.	  	  	  Grundlæggende	  vil	  roadpricing	  skabe	  positive	  resultater,	  da	  den	  tilsigter	  at	  skabe	  en	  begrænset	  ændring	  i	  regimet.	  De	  dominerende	  systemer,	  bliver	  ikke	  radikalt	  berørt	  af	  roadpricing,	  samtidig	  med	  at	  der	  skabes	  en	  begrænset	  afvikling	  af	  trængsel.	  Man	  kan	  argumentere	  for	  at	  der	  sker	  en	  begrænset	  ændring	  i	  det	  sociotekniske	  system,	  hvilket	  er	  et	  godt	  udgangspunkt	  for	  at	  kunne	  implementere	  systemet,	  uden	  at	  møde	  modstand	  fra	  samtlige	  aktører,	  institutioner	  og	  netværk.	  	  	  
Analyse	  af	  den	  politiske	  implementeringsproces	  	  	  Da	  der	  i	  høj	  grad	  er	  tale	  om	  et	  sporafhængigt	  socio-­‐teknisk	  system,	  hvor	  også	  de	  strukturelle	  fortællinger	  også	  skaber	  barrierer	  for	  en	  ændring	  af	  mobiletsadfærden.	  I	  et	  allerede	  så	  fastholdtsystem	  vil	  en	  implementering	  fra	  politisk	  side	  være	  sværd.	  I	  forhold	  til	  det	  bilbaserede	  socio-­‐tekniske	  transportsystem,	  kan	  der	  kun	  ske	  en	  ændring,	  hvis	  lovændringer	  kommer	  fra	  det	  socio-­‐tekniske	  landskab.	  Denne	  politiske	  proces	  er	  også	  vanskelig	  i	  forhold	  til	  teorien	  om	  politisk	  accept.	  Manglende	  opbakning	  kan	  få	  den	  politiske,	  og	  diskurser	  i	  det	  politiske	  landskab,	  kan	  have	  en	  negativ	  effekt.	  	  	  De	  strukturelle	  fortællinger	  kan	  også	  have	  en	  politisk	  virkning	  på	  folk,	  i	  kraft	  af	  deres	  tilknytning	  til	  mobilitet.	  Da	  følelser	  er	  indblandet	  i	  en	  trafikpolitisk	  diskussion	  kan	  dette	  nemt	  betyde	  at	  politikerne	  vil	  holde	  sig	  væk.	  Bilen	  har	  i	  forhold	  til	  mobilitetsadfærden	  stor	  magt,	  da	  den	  definerer	  vores	  frihed,	  og	  har	  stor	  betydning	  for	  folk	  og	  som	  symbol.	  	  	  Selvom	  en	  rationel	  beslutningsproces	  ville	  betyde	  en	  implementering	  af	  roadpricing,	  og	  med	  Trængselskommissionens	  anbefalinger,	  kan	  en	  diskurs	  fra	  medierne	  være	  med	  til	  at	  fjerne	  den	  politiske	  opbagning,	  grundet	  den	  folkelige	  accept.	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Et	  meget	  klart	  eksempel	  på	  en	  trængselsløsning,	  som	  fulgte	  den	  ”social	  accept”	  graf,	  var	  Betalingsringen.	  Her	  betød	  den	  mangle	  opbakning	  fra	  befolkningen,	  at	  det	  hurtigt	  blev	  en	  politisk	  tabersag	  (DR,	  Politik,	  2014).	  Det	  var	  det	  politiske	  ”stormvejr”	  som	  betød	  et	  farvel	  til	  denne	  løsningsmodel.	  Roadpricing	  har	  også	  oplevet	  politisk	  modstad,	  og	  har	  derudover	  oplevet	  en	  diskurs	  i	  forhold	  til	  deres	  arbejde	  med	  evidensbaserede	  løsninger	  (Berlingske,	  2013),	  hvor	  der	  blandt	  andet	  er	  blevet	  henvist	  til	  manglende	  teknologi.	  Projektets	  informant	  påpeger	  dog	  andre	  og	  mere	  væsentlige	  grunde	  til	  den	  manglende	  implementering.	  Per	  Homann	  Jespersen	  nævner	  blandt	  andet:	  	  	  
”Ulempen	  er	  at	  det	  vil	  tage	  lang	  tid	  at	  etablere	  et	  system	  –	  seks	  år	  vurderede	  arbejdsgruppen.	  
Det	  er	  i	  mindre	  grad	  selve	  teknologien	  i	  bilerne,	  og	  i	  højere	  grad	  udvikling	  af	  backend-­‐systemer	  
med	  stor	  pålidelighed…”	  (ekspertinterview,	  bilag)	  	  ”	  Kampen	  om	  transportsystemet	  er	  først	  og	  fremmest	  en	  politisk	  kamp	  om	  investeringer,	  om	  
regler	  om	  systemer.	  Transportforskernes,	  transportplanlæggernes,	  kommissionersanalyser	  og	  
viden	  bruges	  til	  at	  understøtte	  eller	  undergrave	  tilslutningen	  til	  enkelte	  projekter	  og	  i	  en	  bredere	  
forstand	  de	  politiske	  diskurser.	  Det	  er	  gennem	  at	  påvirke	  diskurserne	  at	  planlæggere	  m.fl.	  har	  
indflydelse.”	  (ekspertinterview,	  bilag)	  	  Med	  disse	  to	  citater	  skitsere	  Per	  Homann	  Jespersen,	  reelt	  de	  problemer	  som	  der	  kan	  være	  i	  forhold	  til	  den	  politiske	  implementering,	  altså	  en	  politisk	  diskurs.	  Først	  nævnes	  der	  at	  den	  teknologiske	  løsningsmodel	  er	  tilsted,	  og	  dernæst	  at	  den	  rationelle	  beslutning	  om	  en	  roadpricing	  som	  løsningsmodel,	  kan	  være	  tabt	  grundet	  det	  politiske	  klima.	  	  	  Et	  andet	  politisk	  forsvar	  for	  ikke	  at	  indføre	  roadpricing,	  er	  begrænsninger	  for	  dem	  som	  er	  afhænge	  af	  transport,	  samt	  den	  økonomiske	  del,	  hvor	  det	  ikke	  skal	  blive	  dyrere.	  (Jyllands-­‐Posten,	  2014).	  Der	  kan	  igen	  lægges	  vægt	  på	  forholdet	  til	  mobilitetsadfærden,	  og	  de	  måder	  hvorpå	  vores	  mobilitetsmønstre	  fastholdes,	  og	  beskyttes.	  	  	  Igen	  kan	  der	  henvises	  til	  en	  diskurs	  i	  den	  politiske	  debat,	  og	  den	  måde	  medierne	  henviser	  til	  en	  implementering	  af	  roadpricing.	  Trængselskommissionens	  forslag	  til	  reguleringer	  af	  priser,	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ligger	  i	  afgiften	  på	  biler.	  Roadpricing	  skal	  forsøge	  at	  skabe	  en	  ændring	  i	  folks	  mobilitetsadfærd,	  ikke	  nødvendigvis	  gøre	  det	  dyrere.	  	  På	  trods	  af	  det	  politiske	  klima,	  vinder	  evidensbaseret	  forslag	  fra	  Trængselskommissionen	  efterhånden	  stadig	  frem,	  og	  det	  teknologisk	  modsvar	  til	  en	  implementering	  er	  stadig	  eneste	  modtræk	  	  	  Der	  er	  svært	  at	  ændre	  det	  nuværende	  socio-­‐tekniske	  transportsystem	  af	  flere	  årsager,	  og	  en	  implementering	  fra	  politisk	  side	  kan	  være	  svært,	  men	  stadig	  en	  nødvendig	  på	  baggrund	  af	  trængselskommissionens	  forudsigelser.	  De	  strukturelle	  fortællinger	  om	  vores	  mobilitetsadfærd	  viser	  klart	  hvor	  sporafhængige	  brugerne	  er.	  	  Denne	  adfærd	  kan	  have	  indflydelse	  på	  den	  politiske	  proces,	  og	  falder	  den	  social	  accept	  af	  et	  princip	  om	  roadpricing,	  kan	  det	  blive	  en	  politisk	  tabersag,	  som	  ikke	  kan	  blive	  vedtaget.	  	  Den	  reelle	  argumentation	  mod	  den	  rationelle	  løsningsmodel	  om	  implementering	  af	  roadpricing	  for	  at	  reducere	  trængslen,	  lider	  under	  en	  diskurs,	  måde	  fra	  medierne,	  men	  også	  fra	  politisk	  side.	  Selvom	  evidensbaserede	  forslag	  fra	  Trængselskommissionen	  anbefaler	  en	  implementering,	  ønsker	  politikerne	  ikke	  at	  ændre	  ved	  mobilitetsadfærden.	  	  	  
Kapitel	  5	  –	  Konklusion	  	  
Problemformulering	  	  
Hvordan	  kan	  roadpricing	  have	  en	  effekt	  på	  den	  trængsel,	  bilismen	  har	  skabt,	  ud	  fra	  et	  
planlægningsperspektiv,	  det	  bilbaserede	  socio-­‐tekniske	  transportsystem	  og	  strukturelle	  
fortællinger,	  og	  hvorfor	  er	  roadpricing	  ikke	  blevet	  implementeret	  endnu?	  	  Det	  er	  svært	  at	  ændre	  det	  eksisterende	  socio-­‐tekniske	  transportsystem	  af	  flere	  årsager,	  og	  en	  implementering	  fra	  politisk	  side	  kan	  være	  akkompagneret	  med	  flere	  udfordringer	  og	  barriere,	  men	  stadig	  en	  nødvendighed	  på	  baggrund	  af	  trængselskommissionens	  forudsigelser.	  De	  strukturelle	  fortællinger	  om	  vores	  mobilitetsadfærd	  viser	  klart	  hvor	  sporafhængigt	  systemet	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er.	  Brugernes	  adfærd	  kan	  have	  en	  betydningsfuld	  indflydelse	  på	  den	  politiske	  proces,	  således	  at	  mangel	  på	  folkelig	  opbakning	  af	  et	  princip	  om	  roadpricing,	  kan	  resultere	  i	  en	  politisk	  tabersag,	  som	  sætter	  stop	  for	  hele	  processen.	  	  	  Den	  reelle	  argumentation	  mod	  den	  rationelle	  løsningsmodel	  om	  implementering	  af	  roadpricing	  for	  at	  reducere	  trængslen,	  lider	  under	  en	  diskurs,	  måde	  fra	  medierne,	  men	  også	  fra	  politisk	  side.	  De strukturelle fortællinger og sociotekniske systemer har en indvirkning 
på automobiliteten i hverdagslivet, og får en bemærkelse for den måde der argumenteres 
for i den politiske debat. 	  Selvom	  evidensbaserede	  forslag	  fra	  Trængselskommissionen	  anbefaler	  en	  implementering,	  ønsker	  politikerne	  ikke	  at	  ændre	  ved	  forbrugernes	  stærke	  mobilitetsadfærd,	  da	  det	  kan	  gøre	  brugerne	  utilfredse,	  og	  politikerne	  mindre	  populære.	  Bilen 
anses for at være en uundgåelig nødvendighed i hverdagen, og derfor er	  en	  målrettet	  undersøgelse	  af	  individernes	  forbrugsadfærd,	  betydningsfuld	  i	  forhold	  til	  anskuelsen,	  samt	  forståelsen	  af	  hvorfor	  forbrugerne	  har	  så	  stærke	  mobilitetsadfærd.	  	  	  Generelt	  er	  der	  en	  enighed	  om	  at	  roadpricing	  på	  længere	  sigt,	  er	  en	  relevant	  løsningsmodel	  for	  trængselsproblemer	  i	  Danmark,	  men	  den	  politiske	  beslutningsproces	  påvirkes	  særdeles,	  op	  til	  implementeringen.	  På	  længere	  sigt	  mener	  vi	  at	  roadpricing	  kommer	  til	  at	  blive	  en	  realitet	  i	  Danmark.	  Det	  kræver	  dog	  at	  politikerne	  gennemføre	  det	  i	  beslutningsprocessen.	  
	  
Kapitel	  6	  –	  Perspektivering	  	  
Projektets undersøgelser viser, at der er adskillige forhold som kan begrænse, samt 
udgøre en barriere  i forhold til indførsel af roadpricing. Dette perspektiv er væsentlig, da 
det illustrerer nogle relevante elementer, som skal undersøges nærmere, for at opnå en 
effektiv helhedsorienteret udvikling samt indførsel af roadpricing. Grundet den 
tidsmæssige begrænsning har vi ikke haft mulighed for at bygge videre på projektet.  
 
Som udgangspunkt, vil roadpricing fungere  som en del af en løsningsmodel på 
trængselsproblemet, følgelig mener vi at Trængselskommissionens forslag er yderst 
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relevant. Ydermere er det essentielt at se nærmere på, hvordan man kan ændre på 
forståelsen af brugen af bilen, gennem nærmere analyser af de strukturelle fortællinger og 
sociotekniske system. En kvantitativ undersøgelse, i form af spørgeskema og/eller 
adskillige interviews med bilister, ville være oplagt, for at forstå brugernes vaner og 
adfærd i forbindelse med mobilitet. Derudover vil en kvantitativ tilgang, give projektet et 
grundlag for hvad individet forstår ved sporafhængighed, og hvordan den almene borger 
kan bidrage til en sporændring. Derudover hvilke faktorer der gør sig gældende, i 
forbindelse med en sporændring. 
 Et	  andet	  perspektiv,	  er	  hele	  den	  politiske	  indgangsvinkel	  i	  forhold	  til	  roadpricing,	  her	  vil	  man	  kunne	  	  lave en politologisk undersøgelse, og drage	  paralleller	  med	  forslaget	  om	  Betalingsringen.	  Fordybe	  sig	  i	  hvordan	  hele	  beslutningsprocessen	  forgår.	  Hvad	  det	  er	  der	  påvirker	  politikerne,	  og	  hvilken	  tiltag	  der	  skal	  til	  for	  at	  gennemføre	  processen.	  	  	  	  En	  dybere	  undersøgelse	  af	  trængselskommissionens	  medlemmer,	  havde	  været	  relevant	  i	  forhold	  til	  om	  deres	  forskellige	  baggrund	  påvirker	  den	  endelige	  beslutningsproces.	  Derudover	  om	  det	  afspejler	  sig	  i	  forhold	  til	  borgere/politikere.	  	  
Kapitel	  7	  –	  Metodediskussion	  	  Projektet	  har	  været	  en	  lærerigt	  i	  forhold	  til	  den	  trafikforskning	  som	  har	  fundet	  sted,	  omkring	  princippet	  om	  roadpricing.	  Det	  er	  har	  især	  været	  den	  nutidige	  problemstilling	  som	  har	  tiltrukket	  sig	  fokus.	  Der	  har	  været	  empirisk	  materiale	  til	  mange	  forskellige	  problemstillinger	  indenfor	  reducering	  af	  trængsel,	  hvor	  roadpricing	  kun	  har	  været	  en	  af	  dem,	  dog	  den	  mest	  fremtrædende.	  	  	  Projektet	  har	  gjort	  brug	  af	  to	  ekspertinterview,	  med	  forskellige	  tilgange.	  Det	  er	  klart	  at	  man	  med	  et	  mundtlig	  interview,	  og	  opfølgende	  spørgsmål	  kan	  opnå	  mere	  og	  bedre	  empiri.	  I	  den	  metodiske	  tilgang	  til	  indsamling	  af	  empiri,	  ville	  projektet	  have	  haft	  mere	  gennemslagskraft	  i	  konklusionen,	  hvis	  de	  strukturelle	  fortælling	  om	  mobilitetsadfærd,	  var	  blevet	  belyst	  ved	  enten	  spørgerskemaer	  eller	  narrative	  interviews.	  For	  også	  at	  få	  skildret	  den	  politiske	  diskurs,	  ville	  et	  semi-­‐struktureret	  interview	  have	  givet	  projektet	  mere	  dybde,	  i	  forhold	  til	  den	  politiske	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implementeringsanalyse,	  hvor	  opfølgende	  spørgsmål	  kunne	  have	  fundet	  deres	  udgangspunkt	  i	  Trængselskommissionens	  anbefalinger.	  Disse	  forskellige	  interviews	  ville	  have	  givet	  et	  bedre	  billedet	  af	  de	  aktører	  som	  projektet	  arbejder	  med.	  	  	  Reducering	  af	  trængsel	  er	  ikke	  et	  uberørt	  fænomen	  i	  transportforskningen,	  måske	  det	  modsatte.	  Trængselskommissionen	  har	  trukket	  flere	  overskrift	  i	  politiske	  medier,	  og	  emnet	  har	  været	  diskuteret	  mange	  gange,	  og	  deraf	  kommer	  også	  projektets	  interesse	  fra.	  Det	  har	  derfor	  ikke	  været	  muligt	  at	  producere	  ny	  viden,	  kun	  at	  kunne	  sammensætte	  nogle	  af	  de	  faktorer	  der	  har	  været	  essentielle.	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